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Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/ 1916. 


Nach amtlichen Angaben bearbeitet von 


Oberingenieur F. Žežula 
in Melnik (Böhmen). 


Dennoch 


Die bereits das fünfte Jahr dauernden | ten in die Erscheinung getreten. 


Kriegswirren erschweren auch die Postver- 
bindung zwischen den einzelnen Staaten in 
hohem Grade. Wie dem Verfasser von 
mehreren Bahnverwaltungen mitgeteilt 
wurde, werden die Geschäftsberichte an der 
Grenze wiederholt an die Absender zurück- 
geschickt. Im Berichtsjahr konnten die Be- 
triebsergehnisse von zwei schmalspurigen 
Eisenbahnen in die Statistik nicht einbe- 
zogen werden. Sa 

Der vorliegende Jahrgang umfaßt 37 


N 
! 


Verwaltungen schmalspuriger Eisenbahnen 
in einer Ausdehnung von 3 296,99 km Bau- 
länge. Die größte Steigung der mit Dampf 
betriebenen Reibungsbahnen beträgt 58,0 
a. T., der kleinste Krümmungshalbmesser 
15 m, die größte Steigung der mit Dampf 
hetriebenen Zahnbahnen 480,0 a. T., die 
größte Steigung der elektrisch betriebenen 
- Reibungsbahnen 70,0 a. T., der kleinste 
Krümmungshalbmesser 15 m, die größte 
Steigung der Zahnbahnen mit elektrischem 
Betrieb 250,0 a. T. Die Wasserscheide der 
als Reibungsbahn ausgeführten Rhätischen 
Bahn liegt in einer Höhe von 1823,0 m ü. M., 
die Wasserscheide der als Reibungsbahn 
ausgeführten Berninabahn 2256,5 m ü. M., 
die Station Scheidegg der Wengernalp-Bahn 
2064,0 m, die Endstation der Pilatus-Bahn 
2068,65 m, die Endstatitn der Gornergrat- 
Bahn 3092.03 m, die Endstation der Jung- 
frau-Bahn 3457,0 m ü. M. 


Die Jungfrau-Bahn hat sich ebenso wie 
die Eisenbahn Martigny-Chätelard für die 
Zahnstange (Bauart Strub) entschieden. Die 
Abtsche Bauart hat auf der Gornergrat- 
bahn und auf der Eisenbahn Visp-Zer- 
matt, die Bauart Riggenbach auf der Ap- 
penzeller Straßenbahn, der Brünig- Bahn 
und der Wengernalp-Bahn Verwendung ge- 
funden; auf der Pilatus- Bahn wurde die 
Zahnstange (Bauart Locher) eingelegt. 


Im Berichtsjahr sind die durch die | 
kriegerischen Ereignisse hervorgerufenen 
Erschwernisse nunmehr mit 12 Kriegsmona- 


— 


durch den Kriegsausbruch erlitten, 


Rohstoffe hervorgerufen wurden. 
' Personenverkehr haben die deutschen und 


war der Ausfall im Güterverkehr verhält- 
nismäßig gering, weil sich Handel und Ge- 


werbe von der ersten Erschütterung, die sie 


in- 
zwischen erholt und den geänder- 
ten Verhältnissen angepaßt haben, wie 
sie durch den Mangel an Arbeitskräften 
und Wagen sowie durch die Knappheit der 
Auch im 


schweizerischen Bahnen weitere Einbuße 


erlitten, weil die Reiselust von der Witte- 


rung nicht begünstigt wurde, alle Lebens- 
mittel im Preise gestiegen sind und die mili- 
tärischen Verkcehrssicherheitsvorschriften 
eine Verschärfung erfahren haben. Im 
Juni, Juli und August waren in Mittel- 
europa die trüben und Regentage vorherr- 


schend, viele Sonntage verregnet; vom 

10. Juni bis 19. September wurden gezählt 
helle Tage 39 = 382 v. H.. 
trübe Tage 15 44,1 v. H.. 
Regentage 18 = 17,7 v. H. 


Erst der September brachte besseres Wetter 
und damit ein Wiederaufleben des Perso- 
nenverkehrs, so daß auf einzelnen Bahnen 
die Zahl der Fahrgäste gegenüber dem 
gleichen Zeitraum des Vorjahres bis um 
21 v. H. gestiegen ist. Da aber die Beför- 
derung von Soldaten im Verhältnis zum 
Vorjahr bedeutend zurückblieb, konnte der 
Einnahmeausfall der ersten acht Monate 
in Deutschland und der Schweiz im allge- 
meinen um so weniger ausgeglichen wer— 
den, als auch die höheren Wagenklassen 
vielfach schwächer benutzt wurden. Auf 
den deutschen, mit Dampf oder Elektrizität 
betriebenen schmalspurigen Bahnen betrug 
der spezifische Verkehr im Betriebsjahr 
107 820 Personen gegen 112 286 im Vorjahr 
( 3,9 v. H.). . 

In der Schweiz hat der örtliche Per- 
sonenverkehr im Jahre 1915 erheblich zu- 


genommen. doch vermochte dieser Zuwachs 
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den gewaltigen Ausfall im Auslandsverkehr vertretenen schweizerischen Bahnen hat sich 


nicht zu decken. 


Auf den in der Statistik | der Personenverkehr, wie folgt, entwickelt: 


1914 


1915 


` 
Schmalspurige Reibungsbah- 
nen mit Dampf- oder elek- | 


trischem Betrieb | 136 393 118 544 
Bahnen gemischter Bauart | 
und Zahnbahnen mit Dampf- 
oder elektrischem Betrieb | 6042 | 2141 
Auf den Reibungsbahnen wurde für 


das Personenkilometer um 25,1 v. H. weni- 
ger eingenommen, was in erster Linie auf 
die geringere Benutzung der höheren Wa- 
genklassen, dann auf die niedrigen Militär- 
tarife zurückzuführen ist. Dagegen haben 
die Bahnen gemischter Bauart und die 
Zahnbahnen ihre Personentarife freiwillig 
bis zur Hälfte ermäßigt. um die einheimische 
Bevölkerung in verstärktem Maße heran- 
zuziehen, ebenso wurden den in der 
Schweiz internierten Kriegsgelangenen er- 
hebliche Fahrbegünstigungen gewährt. 
Es scheint aber. daß jede Maßnahme, die 
in schwierigen Zeiten zur Hebung des Per- 
sonenverkehrs beitragen soll, erfolglos 
bleibt; die Einbuße im Verkehr und in den 
Einnahmen der Zahnbahnen war im Be- 
richtsjahre doppelt so groß wie die Einbuße 
der Reibungsbahnen. Der spezifische Per- 
sonenverkehr ist auf den Reibungsbahnen 
um 13,1 v. H., auf der Zahnstange um 30,2 
v. H. zurückgegangen, die Einnahme für das 
Kilometer auf den Reibungsbahnen um 34.9 
v. H., auf der Zahnstange um 69,4 v. H. 


Im Jahre 1914 wiesen von allen 
schweizerischen Zahnbahnen vier einen Be- 
triebsabgang von zusammen 64 202 M aus, 
im Jahre 1915 aber elf Zahnbahnen einen 
Betriebsabgang von 273905 M, während 
vier Linien den Betrieb überhaupt nicht auf- 
genommen haben; von allen schmalspuri- 
gen Reibungsbahnen und Bahnen gemischter 
Bauart hatten im ersten Kriegsjahr 25 Li- 
nien einen Betriebsabgang von 250 %2 M., im 
zweiten Kriegsjahr 33 Linien einen solchen 
von zusammen 748038 M. So wurden die 
Eisenbahnen der neutralen Schweiz auch 
im zweiten Kriegsjahr von den Folgen des 
Weltbrandes wirtschaftlich mitunter noch 
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der in den Krieg verwickelten Staaten. Die 
Schweizerische Eisenbahnstatistik schildert 
die dortigen Verhältnisse während des zwei- 
ten Kriegsjahres, wie folgt: 


„Zu den früheren Hemmungen kamen 
vom Monat Mai an noch die Erschwerun- 
gen im Verkehr über, die italienischen 
Grenzpunkte. Der Fremdenverkehr lag 
fast ganz darnieder. Die gesamten Ein- 
nahmen aus der Reisendenbelörderung 
blieben trotz einer teilweisen Erhöhung der 
Tarife um 33 v. H. gegenüber 1913 zurück. 
Die Bergbahnen büßten zusammen bis 
88 v. H. ihres ordentlichen Ertrages ein. 
Die für unser Land wichtige Ein- und 
Ausfuhr der Güter wurde von den Kriegs- 
mächten einer fortschreitend strengeren 
Kontrolle unterstellt. Dazu ergaben sich 
in den für die Einfuhr über die offenen See- 
häfen und auf den von ihnen ausgehenden. 
nach der Schweiz führenden Bahnlinien 
allerlei Störungen und Verzögerungen. Der 
Handel mit dem Ausland litt dadurch ganz 
erheblich und erfuhr grundsätzliche Um- 
gestaltungen. Die Einnahmen aus dem 
Güterverkehr nahmen im ganzen gleichwohl 
nur wenig ab, sie stehen gegenüber 1913 
nur um 7 v. H. zurück. Daraus darf aber 
nicht auf eine genügende Wareneinfuhr ge- 
schlossen werden. Die befriedigenden Ein- 
nahmen rührten von dem zu Anfang des 
Jahres gesteigerten Versand nach Italien 
und von der Verlängerung der schweizeri- 
schen Beförderungsstrecken für einen gro- 
Ben Teil der in unser Land eingeführten 
Waren her. 


Der allgemeine Einnahmeausfall nötigte 
zu einer weiteren starken Einschränkung 
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der Ausgaben. Ungeachtet der fortschrei- | daß trotz der schwierigen Zeiten das wirt- 
tenden Steigerung der Arbeitslöhne und der | schaftliche Ergebnis der Bahnen sich um 
Preise der Verbrauchsstoffe konnte eine so günstiger gestaltet hat, je mehr der Gü- 
Ersparnis von etwa 8 v. H. der vorjährigen ' terverkehr Einnahmen und Ausgaben zu 
Ausgaben erzielt werden. Die Einschrän- | beeinflussen in der Lage war. Auf den 
kung des Fahrplans trug dazu ebenfalls einzelnen schweizerischen Bahngruppen er- 
bei.“ gab das 1. und 2. Kriegsjahr das nach- 
Es verdient hervorgehoben zu werden, ; stehende Bud: 


f ü 
| | Schmalspurige Rei- 


| | bungsbahnen und Vollspurige 
Zah = i 

| nun Bahnen gemischter Reibungsbahnen 
| Bauart 


— — — — 


5 


Kilometrische Einnahmen: 


zu 
5 984 4156 | — 30,17 457 13641 | — 21, 
4006 | 3652 — 86% 24 246 26169 | + 8,0 


Personenverkehr. M 
Güterverkehr . . . „ 


3610 | — 72,1 
1276 | — 22,3 


Summe der Verkehrs- 
einnahmen M 


14596 | 4886 


| | 
— 665 || 9990 | 7808 — 21,841 703 |39810 | — 45 


Bei einem Anteil des | 
Güterverkehrs an den | | | | 


| 
| 
| 
Verkehrseinnahmen .v.H. | 11,25 — — 40,10 — | — 58,14 — — 


Kilometrische Ausgaben M 13 9028 558 — 38,4 8378 | 7121 |— 15, 32 528 30 193 — 7a 
Verhältnis der Ausgaben ö l |. 

zu den Verkehrsein- l | i 
nahmen . v. H. 95,2 — 175, 838 | — 91780 — 755 


Auf den Zahnbahnen betrug der Anteil bei höherem Anteil des Güterverkehrs ge- 
des Personenverkehrs an den Verkehrsein- | ringer. 


nahmen 88,7 v. H., der Ausfall in den Ein- Z u 1. Im Jahre 1914 sind über jedes 
nahmen 66,5 v. H., der Rückgang in den | Kilometer der sämtlichen schweizerischen 
Ausgaben 38,4 v. H.; Eisenbahnen 90 855, im Berichte jahre 70 546 


auf den schmalspurigen Reibungsbah- | (— 22,3 v. H.) Personenwagenachsen ge- 
nen und den Bahnen gemischter Bauart der |, rollt; der spezifische Verkehr betrug im 
Anteil des Personenverkehrs 59,9 v. H., der | Vorjahr 464 245, im Berichtsjahr 379 720 
Ausfall in den Einnahmen 21,8 v. H., der | Personen (— 18, 1 v. H.), die kilometrische 


wückgang in den Ausgaben 15,0 v. H.: Einnahme im Vorjahr 14289 M, im Be- 
auf den vollspurigen Reibungsbahnen | Fichtsjahr 10782 M (— 245 v. H.) 

der Anteil des Personenverkehrs 41,9 v. H., Anders liegen die Verhältnisse bei der 

der Einnahmenausfall 4,5 v. H., der Rück- | Güterbeförderung, weil die Zahl der Züge 

sang in den Ausgaben 7,1 v. H. nur die Bewegung der Güterwagen, aber 


Ganz besonders sei auf den Umstand | Richt die Entwicklung des Güterverkehrs 
hingewiesen, daß auf den vollspurigen Rei- beeinflußt. Auf sämtlichen schweizeri- 
bungsbahnen die Einnahmen aus dem Gü- | schen Eisenbahnen haben die Güterwagen 
terverkehr im zweiten Kriegsjahr um 8,0 | und Rollböcke im Jahre 1914, die Gepäck- 
v. H. gestiegen sind. Hieraus folgt: wagen nicht mitgerechnet, für das Kilo- 
meter Betriebslänge 110 245 Achskilometer, 
im Berichtsjahr 107067 (—2,9 v. H.) zu- 
wann hindert aber nee | che un ee eee 
ich nicht die Belebung des Güterverkehrs. auf 297 363 t (+ 9.9 v. H.), die kilometrische 

2. Trotzdem bei einer Einschränkung | Einnahme von 18353 M auf 19401 M 
des Fahrplans die Möglichkeit verloren | (+ 5,7 v. H.) gestiegen. Auch für das 
geht, Personal und Fuhrpark genügend | Güterwagenachskilometer hat die Einnahme 
auszunutzen, bleibt die Ausgabensteigerung | von 13,11 auf 14,64 Pf zugenommen, wo- 


9 


ui 


1. Eine geringe Fahrgelegenheit 
schwächt in den meisten Fällen den Per- 
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gegen sie für das Personenwagenachs- 
kilometer von 15,76 Pf des Vorjahres auf 
15,28 Pf zurückgegangen ist. Nur dem 
Güterverkehr ist daher die für das Wagen- 
achskilometer 


im Perichtsjahre erzielte 


höhere Einnahme von 15,68 Pf (+ 0,88 Pf) 
zu verdanken. 

Zu 2. Auf das Wagenachskilometer 
verteilen sich die Betriebsausgaben der 
schweizerischen Eisenbahnen: 


Allgeineine Verwaltung 
Bahnunterhaltung 

Verkehr . ; 
Zugförderungs- und Werkstättendienst . 
Verschiedene Ausgaben . 


zusammen . 


Die Verteuerung der Betriebsausgaben 


wurde verursacht beim Verkehrsdienst durch 
Erhöhung der Personalkosten um O, 20 Pf, 
beim Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienst durch 


erhöhte Personalkosten um . 0,072 Pf, 
Rohstoffe und Kraftverbrauch um 0,032 Pf, 


. des Rollmaterials 


um 0,062 Pf. 


Die Werten runs der Personalkosten 
beträgt 70 v. H. der Ausgabensteigerung, 
was in erster Linie auf die geringere Aus- 
nutzung des Personals und die wiederholte 
Erhöhung der Kriegsteuerungszulagen zu- 
rückzuführen ist. Immerhin hat sich der 


Pf 0,40 i 0,41 + 0,0 

: 145 1,74 nn 0,01 

„ 3,62 3,82 T 0,20 

2 | 4,50 4, ⸗ “ + 016 

= | 1,04 | 1,08 | +0 

. Pf | 1m | 11,51 | + 00 
Betriebsüberschuß auf allen schweizeri- 


schen Eisenbahnen für das Wagenachs- 
kilometer um 0,48 Pf gebessert (4,16 gegen 
3,68 Pf im Vorjahre); dabei war der 
Güterverkehr 1915 mit 64,28 v. H. an den 
Verkehrseinnahmen beteiligt, 1914 mit 
mit 56,22 v. H. 

Naturgemäß macht sich die Verteue- 
rung einzelner Ausgabeposten mit zuneh- 
mender Steigung immer fühlbarer. Aber 
auch hier kommt der Einfluß des Güter- 
verkehrs noch zur Geltung, wie aus den 
gruppenweise zusammengestellten Be- 


triebsergebnissen der in dieser Statistik 
vertretenen schweizerischen Eisenbahnen 
hervorgeht. Ä 


Über jedes Verkehrs- ' Verhältnis 
Mitt- || Kilometer |  einnahmen | der des 
sind { Güter- 
lere gerollt für fas Wagen- | Ausgaben zu den | ‚srkehrs 
Stei- Wagen- achskilometer Ä Einnahmen an den 
gung achsen RR EN 
| daher daher || naimen 
1914 | 1915 | 1914 | 1918 1915 9 
Reibungsbahnen mit | | | 
‘  Dampfbetrieb . 16,6 73 069 57851 20,78 19,68 — 1,05 || 85,7 | 93,0 |+ 8,5 52711 
Reibungsbahnen mit | | 
elektrischem Betrieb | 26,5 || 55345 49 872 18,27 15,10 | — 3,17 || 75,9 | 90,814 19,6 26,00 
Zahnstangenbahnen | . ' 
mit Dampfbetrieb .! 53,2 || 32312| 26 527 34,38 25,12 — 9,26 84,7 | 103,6 | + 22,3 21,74 
Zahnstangenbahnen | Eu; 
mit elektr. Betrieb. || 116,1 || 12560| 5 464 132,12 58,75 | — 73,37 | 78.6 | 172,0 + 118,8 8,15 


Nicht unter dem Einflusse einer 
um 9,9 a. T. steileren Neigung ist die 1914 
günstigere Betriebszahl der elektrischen 
Reibungsbahnen um 19,6 gegen 85 v. H. 
der Dampfbahnen gestiegen, wohl aber 
unter der Wirkung eines um die Hälfte 
schwächeren Güterverkehrs. Ohne seinen 


wohltätigen Einfluß würde die wirtschaft- 
liche Lago der Eisenbahnen mit der Fort- 
dauer des Krieges eine noch schwierigere 
werden. Die Rhätische Bahn veranschlagt 
für ihr 277 km langes Netz ihre Mehr- 
kosten für Kohle allein auf Grund der im 


ersten Vierteljahr ‚1917 geltenden Preise 
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gegen 1915 auf 264 000 M, also auf nahezu | 1916 angefangen, eine größere Menge 
1000 M für das Kilometer Betriebslänge. | Koks zur Lokomotivfeuerung mitverwen- 
Da ist es wohl angezeigt, einige jener det werden. Während nun der Kohlen- 
Maßnahmen aufzuzählen, die die Verwal- verbrauch in der Zeit vom 1. Januar bis 
tung dieser Bahn ergriffen hat, um eine | 31. August 1916 für das Lokomotiv- und 
solche Verteuerung des Betriebes nach | das Rohtonnenkilometer erheblich kleiner 
Möglichkeit abzuschwächen. Es sind dies | war als in der gleichen Zeit des Vorjah- 
unter anderem: res, stieg vom 1. September 1916 nicht 

| i nur der Brennmaterialverbrauch, sondern 

1. Wegen unzureichender Lieferung | auch die Ausgabe hierfür ganz bedeutend, 
von Preßkohlen mußte, vom 1. September | wie die folgende Gegenüberstellung zeigt: 


+ 


Te Kohblenverbrauch für das 


Rohtonnen- 
kilometer 


Lokomotiv- 
— : 


1915. 1. Januar bis- 31. August . . 


1916. 1. Januar bis 31. August reine Preßkohlen- 


0,328 
feuerung | 


0,320 
0,404 


1915. 1. September bis 31. Dezember 
1916. 1. September bis 31. Dezember Preßkohlen mit Koks | 


Der Mehrverbrauch an Brennstoff für | gegenüber den anderen Lokomotiven glei- 
die Arbeitseinheit und die unverhältnis- | cher Bauart einen um 6,2 v. H. geringeren 
mäßig großen Mehrkosten in den letzten | Kohlenverbrauch für das Rohtonnenkilo- 
vier Monaten 1916 sind in der Hauptsache | meter zu verzeichnen. Ein weiterer Vor- 
auf Koksverfeuerung zurückzuführen. | teil der Speisewasservorwärmung liegt in 
Koks hat einen um etwa 7 v. H. geringe- | der Schonung des Kessels und der Feuer- 
ren Heizwert als Preßkohle, ist aber nur | büchse. Das Maß dieser Schonung wird 
um etwa 4 v. H. billiger als diese. Koks | aber erst nach einer mehrjährigen Be- 
ist sehr hygroskopisch, und da er in offe- | triebsdauer erkennbar werden; erst dann 
nen Wagen befördert und im freien gela- | wird zu bestimmen sein, ob diese Verbes- 
gert wird, nimmt er bis zu 30 v. H. seines | serung auf weitere Lokomotiven ausge- 
Gewichtes im trockenen Zustande Was- | dehnt werden soll. 
ser in sich auf. Daraus ergibt sich beim 2 Der Slrerbrauiell für das Lokono: 


Verfeuern je nach der Mischung eine bis 

À ; tivkilometer ist 1916 auf einem Tiefstand 
zù 20 v. H. ingere Verdampfung als . 

= ee prung angelangt, wie ihn noch kein Friedens- 


bei reiner Preßkohlenfeuerung. Ferner |< h een k 

ist infolge geringeren Gehaltes an brenn- 5 a nn 5 Be ‚er betrügt 

baren Gasen bei Koks die Flamme kurz o Er SONNE für ay linderschmie- 
rung und 11,9 g Triebwerköl. Dieser ge- 


und die Hitzeentwicklung mehr örtlich. | . Verh 2 f 
Das Feuer muß daher viel höher angelegt | ringe Verbrauch ist zum Teil auch dem 
Umstand zu verdanken, daß die Mallet- 


und unterhalten werden als bei rejner 
8 lokomotiven, die naturgemäß bedeutend 
8 klärt es ’ 
Preßkohlenverwendung „„ j mehr Öl benötigen als die anderen Loko- 


sich, daß nach den Feststeiiungen der A a 
Rhätischen Bahn bei etwa 36 v. H. Koks- un Some wenig im Gobranch 
verwendung der Mehrverbrauch an i 
Brennstoff für das Lokomotivkılumeter - Wenn auch der Ölverbrauch als klein 
etwa 18 v. H. und für das Rohtonnenkilo- | bezeichnet werden kann, so ist die Aus- 
meter etwa 12 v. H. beträgt, während sich | gabe für Schmierstoff doch erheblich 
die Mehrkosten auf 33 und 26 v. H. be- höher als in früheren Jahren, weil dessen 
laufen. Preis allmählich bis um 250 v. H. gestie- 
Einen günstigen Einfluß auf den Koh- gen ist. Während vor dem Krieg für 
lenverbrauch übte der im letzten Jahrgang | Triebwerköl 32 Pf für 1 kg gezahlt wur- 
der Statistik erwähnte, in eine Heißdampf- | den, stieg der Preis im Jahre 1915 schon 
lokomotive eingebaute Speisewasservör- | auf 49,6 Pf und gegen Ende 1916 auf 68 
wärmer aus. Die Lokomotive hatte 1916 bis 80 Pf. 


on 


—— e en 
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Um die Glvorräte zu een wurde 
u. a. auch ein teerhaltiges rumänisches 
Mineralöl’ beschafft, das mit hellem und 
dunklem Öl zu gleichen Teilen gemischt 
für das Triebwerk der Lokomotiven und 
die Achsbüchsen der Wagen versuchs- 
weise Verwendung fand. Der Erfolg war 
ein befriedigender. Allerdings setzt die 
Verwendung dieses rumänischen Öls we- 
gen der in den Schmierkanälen und 
Schmiergefäßen sich ansetzenden pech- 


artigen Rückstände eine eingehendere 
Wartung voraus. 
8. Putzwolle ist seit Kriegsbeginn 


ständig im Preise gestiegen und immer 
schwieriger erhältlich. Dies veranlaßte 
die Rhätische Bahn zu einem Versuche mit 
Putztüchern; das Ergebnis war ein günsti- 
ges und hatte Ersparnisse von 320 M im 
Monatsdurchschnitt zur Folge. 


4. Der flaue Verkehr und die dadurch 
ermöglichte Ersparnis von Lokomotiven 
veranlaßte die Rhätische Bahn, wie be- 
reits im letzten Jahrgang der Statistik er- 
wähnt wurde, mit Zustimmung der Auf- 
Sichtsbehörde eine Anzahl Lokomotiven 
dauernd außer Betrieb zu setzen. Diese 
Maßnahme hat zur Folge, daß die gesetz- 
lichen Untersuchungen und Druckproben 
um die Zeit der Außerbetriebsetzung hin- 
ausgeschoben werden können, wodurch 
Ersparnisse erzielt wurden, deren Wir- 
kung sich auf eine längere Zeitdauer be- 
merkbar machen wird. Ende 1916 stan- 
den 14 Lokomotiven außer Dienst gegen 
11 Lokomotiven im Vorjahr. 

Ahnlich ist mit den entbehrlichen 
Personen- und Gepäckwgen verfahren 
worden. Ende 1916 standen 23 Personen- 
wagen 1. und 2. Klasse sowie 10 Gepäck- 
wagen ‚außer Betrieb; dazu kommen 10 
Wagen 3. Klasse, die seit Kriegsausbruch 
für die Beförderung von verwundeten 
Soldaten eingerichtet und dem Betrieb ent- 
zogen sind. 

5. Zur Verbesserung der Zugbeleuch- 
tung trug eine neue Einrichtung bei, 
mit der alle Beleuchtungsanlagen der 
Lokomotiven und Wagen in der Haupt- 
Werkstätte auf betriebsfähigen Zustand 
geprüft und eingestellt werden kön- 
nen. Die früheren teuren, zeitraubenden 
und trotzdem noch unvollständigen Pro- 
ben, die darin bestanden, daß jeder aus 
der Werkstätte kommende Wagen einer 
Versuchsfahrt unterzogen wurde, können 
nunmehr entfallen. 

6. An Verbesserungen des Rollmate- 
rials im kleinen sind zu erwähnen: 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


An Dampflokomotiven: Fort- 
setzung des Einbaues von Männerosten, 
die die Dampfentwicklung begünstigen 
und längere Lebensdauer haben. Verein- 
heitlichung der Signalträger der Lokomo- 
tiven, Beseitigung der den Ausblick stö-- 
renden, entbehrlichen Ueberhitzerautoma- 
ten und der Ueberhitzerplatten, Anbrin- 
gung umklappbarer Führerstandbretter. 
um dem kleineren Personal die höher ge- 
legenen Griffe „leichter erreichbar zu 
machen. Anbringung von Fußtritten 
außen an der Rauchkammer behufs leich- 
terer Erreichung der Signalträger, und 
an der Kesselrückwand behufs leichterer 
Zugänglichkeit der hochgelegenen Kes- 
selausrüstung. Erstellung wegnehmbarer 
Speiseröhren zwischen Tender und Loko- 
motiven zur Erleichterung ihrer Reini- 
gung an 19 Lokomotiven. Ersatz der 
Lubrikatoren durch Schmierpumpen an 
9 Lokomotiven (diese Verbesserung fehlt 
nur noch an 6 Lokomotiven). Erweiterung 
der Rostspalten auf 9 mm bei 8 Lokomoti- 
ven infolge günstig ausgefallener Ver- 
suche. Anbringung der Rauchverzehrer 
neuesten Modells 1912 noch an die letzten 
6 Lokomotiven. Ersatz der teuren Bronze- 
schieber durch Gußeisenschieber auf allen 
Lokomotiven. 


An Wagen : Fortsetzung der Be- 
seitigung der Pufferscheiben von nur 
350 mm Breite durch Scheiben von minde- 
stens 420 mm. Inangriffnahme einer klei- 
nen Anderung am Bremsgestänge der 
Wagen dreier Serien, um die bei ihrer 
Höchstbelastung eintretende, schädliche 
Berührung der Zugstange mit einer Wa— 
genachse aufzuheben. Bessere Sicherung 
einer der langen Bremszugstangen der 
vierachsigen Personenwagen der Liefe- 
rung 1913 zwecks Verhinderung der klap- 
p-rnden Schwingungen. 


An der Schneeschleuder 
Nr. 12. Einbau eines Spurpfluges zwi- 
schen den beiden Drehgestellen mit Betä- 
tigung vom Heizerstand aus. Diese Ver- 
besserung hat sich vorzüglich bewährt 
und macht die früher der Schneeschleuder 
notwendigerweise folgende besondere 
Spurpflugfahrt entbehrlich. Ferner sind 
an dieser Schneeschleuder noch folgende 
Änderungen vorgenommen worden: Weg- 
lassung des Antriebes für die Flügelstel- 
lung vom Führerstand aus und Ersatz des 
Antriebes durch auswechselbare Flügel- 
stützen, Verlängerung der Flügel nach 
vorn und unten, Anbringung von Spitzen 


und Schneiden am Schleuderrad. zur besse- 
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ren Beseitigung der vor dem Schleuder- 
rad sich sammelnden Schneemassen, Mit- 
führen eines zweiten Schienenstreich- 
bleches, Verbesserung an der Hebevor- 
richtung des Spurpfluges. . 


7. Um die Lebensdauer der infolge 


wordenen galvanischen Elemente nach 
Möglichkeit zu erhöhen, wurden an geeig- 
neten Stellen Ausschalter angebracht. 


Im zweiten Kriegsjahr haben die 
Höchstleistungen der schmalspurigen 
Eisenbahnen bloß in Norwegen, und das 


—— —— = a 


nur teilweise und in zumeist bescheide- 
nem Umfange, zugenommen. Immerhin 
stellen auch die diesjährigen Ziffern der 
Leistungsfähigkeit der schmalen Spur- 
weite ein glänzendes Zeugnis aus; vor 
allem sei die Eisenbahn Kristiania— 


des Fehlens von Rohstoffen sehr teuer ge- Drammen hervorgehoben, deren spezifi- 


scher Güterverkehr unter allen in der Sta- 
tistik . schmalspurigen Eisen- 
bahnen bereits an dritter Stelle steht, 
während ihr spezifischer Personenver- 
kehr nur von sehrawenigen vollspurigen 
Hauptbahnen übertroffen wird. Befördert 
wurden über jedes Kilometer der 


nn 


K 1 
| t 


Personen Tonnen Güter 
| | 
| 
z 8 1914 || 1014585 138 931 
F ru . 0 
RRR ee ＋ 66 399 | 169622 + 21691 
l 
| 
e R 293: 
Birsigtalbahn (elektrisch) . | 195 a Be 3 u 
| = 
Ravensburg—Weingarten—Baienfurt (elektr.) N Sr | no 2871 
i — lb | G 
Rösosbahnen:: 91914 96468 146 019 
e Er | 104069 + 7601 | 167266 + 21247 
, À 
und auf der 51 km langen Teilstrecke f 9 5 | 155 215 9 80 
Trondhjem— Stören in 152 .; | ià 
Mes | 1915 | 172719 +19949 | 237 4 + 4288 
Thamshavnbahn (elektrisch) N 10 | 3 ＋ 6285 2 _ 9 
i | 
Sulitjelmabahn (elektrisch) V I g 
1915 37365 131720 — 2778 


Auch der von den schmalspurigen 
Fahrbetriebsmitteln zurückgelegte Weg 
übertrifft zum Teil die Höchstleistung des 
vollspurigen Rollmaterials, und die durch- 
schnittliche Leistung auf der Vollspur ist 
nicht oder nicht viel größer als die auf den 
schmalspurigen Linien. Auf den Röros- 


bahnen beträgt die Leistung 2 Dampf loko- 


motiven im Mittel 95002 km, 


auf der 


Drammen-Randsfjordbahn 78 909 km, oder 
im Tagesdurchschnitt auf der Schmalspur 
260, auf der Vollspur 216 km. Ein Per- 


sonenwagen der Rörosbahnen hat im Ta- 
gesdurchschnitt 145 km, ein Personen- 
wagen der vollspurigen Bergen-Honefoss- 
bahn 174 km zurückgelegt. Die 10 Post- 
wagen der schmalspurigen Rörosbahnen 
haben ir 
104682 km durchlaufen, die 5 Postwagen 
der vollspurigen Eidsvold-Ottabahn durch- 
schnittlich 95275 km; diese Leistungen 


+ 13 030 ` 


entsprechen auf den Schmalspur einem 


täglichen Weg von 286 km, auf der Voll- 
spur von 261 km. Selbst die beim Ueber- 
gang von der vollen auf die schmale Spur- 
weite auf einzelnen Bahnen noch geübte 
Umladung aller beladenen Wagen ver- 
zögert den Umlauf der schmalspurigen 
Güterwagen nicht in fühlbarer Weise. 
Auf der Thamshavnbahn hat ein Güter- 
wagen im Tagesdurchschnitt 46,5 km, auf 
den Rörosbahnen 55,6 km durchfahren, 
demnach nur um 2 km weniger als ein 
Güterwagen im Jahre 1913 auf den öster- 
reichisch-ungarischen Vollbahnen, deren 
Wagen durch Umladungen doch nicht ver- 
zögert zu werden brauchen (jährlicher 


Weg einer Güterwagenachse 21005 km). 


im Berichtsjahr durchschnittlich 


Im Berichtsjahr waren die nach- 
stehenden Höchstleistungen zu verzeich- 
nen: 


— — 
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1 
H 


i km 
4 
Vollspurige Dampflokomotiven: N | 
Drammen-—Randsfjordbahn, Lokomotiven Nr. 208 und 209 . . im Mittel | 78 909 
Von 50 Lokomotiven der Smaalensbahnen haben 7 Lokomotiven | | 
zurückgelegt . 2 ; ; 3 R = 72907 
Vollspurige elektrische meer | 
Bern—Lötschberg— Simplon 3 P ` ! 41 748 
Schmalspurige Dampflokomotiven: | 
Von 50 Lokomotiyen der Eisenbahnen Kristiania—Drammen und | 
Drammen-—Skien haben 10 Lokomotiven zurückgelegte ; | 59 784 
Rörosbahnen, Lokomotiven Nr. 80 und 81 T 3 l 95 002 
Nr. 25 und 26 ; n » 68 639 
Schmalspurige elektrische Lokomotiven: | 
Thamshavnbahn . 8 5 š 30 098 
Elektrische Triebwagen: | 
vollspurige Bahnen: 
Burgdorf -Thun . . . = g 51855 
Freiburg - Murten—Ins s = | 45 855 
Schmalspurige Birsigtalbahn: | 
Triebwagen Nr. 4 l 55 982 
R Nr. 1 438 503 
= Nr.5 En ee Re Ber A re ar he | 48 423 
durchschnittlich . . . . 44623 
Personenwagen: ji 
vollspurige Bahnen: ; | 
Bergen—Honefoß l im Mittel | 63515 
Smaalens- und Kongsvingerbahnen 5 z | 48 624 
schmalspurige Bahnen: 
Rörosbabhnen . . . Et n å 53221 
Wirsitzer Rreisbahnen 5 8 50200 
Gepäckwagen: 
vollspurige Bahnen: 
Bergen—Houefoß . 5 g 16 721 
Smaalens- und Kongsvingerbahn nen 5 7 49 758 
schmalspurige Bahnen: 
Rörosbahnen g a z 62 665 
Kristiania Dramen Skien Š E 49 579 
Frauenfeld—Wil . N R 45 0% 
Postwagen: 
vollspurige Bahnen: 
Sınaalens- und Kongsvingerbahncn š s 96 506 
Eidsvold —Otta—Dombasbahn . „ a 95 275 
schmalspurige Bahnen: 
Rörosbahnen, è : u. 3 104 652 
Kristiania—Drammen—Skien À ; a 65 526 
Güterwagen: ; 
vollspurige Bahnen: 
Huttwil—Eriswil . "or 2972 
schmalspurige Bahnen: 
l Rörosbahnen z s 20 321 
Thamshavnbahn . 3 5 17091 
Rollböcke: | 
Schmalspurige Wynentalbahn g e 4900 


Hinter diesen Höchstleistungen blei- 
ben die Leistungen der übrigen, auch voll- 
spurigen Bahnen meistens weit zurück. 


Aber selbst bei Gegenüberstellung der 


Durchschnittswege schneidet die schmale 


Spurweite trotz der geringeren Länge der 
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einzelnen Linien gleich gut ab; so hat 328 
rollende Material der norwegischen 
Staatsbahnen und der Hovedbahn 1915 im 
Mittel zurückgelegt: 


| Alle voll- 
ISchmal- spurigen 
spurige norweg. 
norwe- 5 
gische bannen 
g und die 
Staats- Hod 
bahnen, bahn 
km | km 
Lokomotiven, 46 475 43 055 
Personenwagen 45 855 45 000 
Postwagen . || 74608 84 127 
Gepäck- und Güterwagen . | 15286 | 11 137 
Jeder Zug beförderte durchschnitt- 
lich eine angehängte Last 
auf der Thamshavnbahn . von 172,6 t, 
auf der Eisenbahn Kri- 
stiania—Drammen. „ 115,6 t, 
auf der Sulitjelmabahn „ 115,6 t, 
auf den Rörosbahnen „ 106,4 t, 
auf der Eisenbahn Dram- 
men -Skien . . . . . „p 83,4 t. 


Die Züge führten im Mittel auf der 


Thamshavnbahn . . . | 


36,8 15,8 68,4 
Kristiania — Drammen- 

Bahhnn 30,9 93,4 15,9 
Rörosbahnen 28,3 19,7 83,3 
Drammen-—Skien-Bahn 23,6 61,7 | 11,8 
Sulitjelmabahn 23,4 14,4 | 850,7 
Dagegen auf den voll- | 

spurigen norwegi- 

schen Staatsbahnen | 

und der Hovedbahn 31,3 | 51,2 


| 


Es ist auch diesmal kein Zufall, daß 
die Bahnen mit dem größten Güterver- 
kehr für das Zugkilometer nicht nur die 
höchsten Einnahmen, sondern auch die 
höchsten Betriebsüberschüsse erzielt ha- 
ben; hier spielt die Spurweite gleichfalls 
keine Rolle, wohl aber die Länge und Zu- 
sammensetzung der Züge, wie die nach- 
stehende Gegenüberstellung zeigt. Für 
das Zugkilometer betrug 


| 
& 
oo ™Ħ 
5 
. © 
5 


| die 


die | der Be- 
Ein- Aus- | triebs- 
über- 
nahme| gabe schuß 
M M M 
Drammen-—Skien 2,73 2,54 0,19 
Rörosbahnen . . 2517 1,98 0,24 
Kristiania—Drammen . 4,68 4,05 0,58 
Sulitjelmabahn 5,75 3,90 1,85 
Thamshavnbahn . . . || 6,30 4,12 2,18 
Alle norwegischen voll- 
spurigen Staatsbah- 
nen und die Hoved- 
bahn. 8 a 4,50 8,55 0,95 


Diese günstigen Ergebnisse der Bah- 
nen mit großem Güterverkehr verdienen 
umsomehr hervorgehoben zu werden, weil 
fast alle, auch die kleinsten, sonst kaum 
ins Gewicht fallenden Ausgabeposten auf 
den meisten Eisenbahnen seit Kriegs- 
beginn in ununterbrochenem Steigen be- 
griffen sind. So z. B. ergibt im Vergleich 
der Kosten für das Schmieren der Wagen- 
achsen: 


— —— 


Rhätischen Bann 


Appenzeller Bahn (Gossau 
— Herisau Appenzell) . 
Appenzeller Straßenbahn 
(St. Gallen — Gais — Ap- 
penzell). i 
Norwegische schmal- 
spurige Staatsbahnen . 
Norwegische vollspurige 
Staatsbahnen und die 
Hovedbahn . . || 0,0102 | 0,0134 | 4 0,0032 


0,0072 | 0,0104 ＋ 0,0032 


0,0336 | 0,0384 ! ＋ 0,0048 


0,0093 | 0,0118 | + 0,0025 


Die Schneeverhältnisse waren im Be 
richtsjahr ungünstiger als im Vorjahr. 
Den Bergen brachte der Winter 1914/15 
große Schneemassen, und auf Pilatus-Kulm 
wurde noch Mitte März eine Schneehöhe 
von 4 m am Pegel abgelesen. Trotzdem 
blieben die Schneeräumungskosten der 
meisten Bergbahnen hinter den Ausgaben 
des Vorjahres zurück, weil die Betriebs- 
eröffnung später erfolgte und der Durch- 
bruch mit dem Bahnpersonal ausgeführt 
wurde. So sah die Pilatus-Bahn von der 
Bildung einer großen Schneebruchkolonne 
ab und ließ die Strecke von dem Werk- 
stättenpersonal unter Mitwirkung des 
Föhn freimachen; am 23. Mai konnte in 


+ 
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die Station Kulm eingefahren und der Be- 
trieb eröffnet werden. Anch auf der Gor- 
nergrat-Bahn wurde infolge der späteren 
Eröffnung (10. statt 1. Juni) der Schnee- 
bruch mit.dem Bahnpersonal bewirkt; die 
Kosten betrugen 2554 M gegen 2793 M im 
Vorjahr. l 


Auf der Rhätischen Bahn waren 


im 
Engadin die Schneefälle bedeutender als 
nördlich der Albula- Wasserscheide. Die 


größten Schneehöhen wurden gemessen: 


Strecke Landquart Davos: 


Laret (1525 m ü. M.) am 8. März 2,01 in 

Wolfgang (1634 m ü. M.) am 7. März 1, 80 m 
Albulalinie: 

Spinas (1818 m ü. M.) am 7. März 1,60 m 

St. Moritz (1778 m ü. en 13. Fe- 

bruar ne A . 1,30 m 

Unterengadiner Linie: 

Zernes (1474 m ü. M.) am 7. März 1,30 m 


Strecke Ilanz—Disentis: 
Disentis (1135 ın ü. M.) am 7. März 1,20 m. 
Die Schneeräumung, an der sich die 
Schneeschleudern erfolgreich beteiligten, 
verursachte in den einzelnen Sektionen 


für das Kilometer die nachstehenden 
Kosten: | 
1914 | 1915 

M M 

Sektion I (812—1136 m ü. M.) || 202 | 146 
Sektion II (1124—1792 m ü. M.) || 664 | 316 
440 


Sektion III (1290—1818 m ü. M. | 377 


Auf der Wengernalp-Bahn wurde mit 
den Schneebrucharbeiten am 31. Mai auf 
Lauterbrunner Seite begonnen und die 
Station Scheidegg am 7. Juni erreicht; auf 
Grindelwalder Seite nahmen die Schnee- 
räumungsarbeiten am 9. Juni ihren An— 
fang und endigten am 18. Juni. Die regel- 
mäßigen Fahrten Lauterbrunnen —Schei— 


degg begannen am 10. Juni, auf Grindel- 


walder Seite am 23. Juni; der Betrieb 
Wengen — Grindelwald wurde bereits am 
19. September für die Personenzüge ein- 
gestellt, die für die Jungfraubahn be- 
stimmten Güter wurden auch nachher be— 
fördert. Hin Wintersportverkehr fand 
nicht statt. 


Für das Kilometer Betriebslänge be- 
trugen die Schneeräumungsarbeiten: 


— 
. — — -a — — ——— . — 
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1914 


Norwegische Vollbahnen . 
Norwegische schmalspurige Staats- ö 
eisenbahnen . . | 


| 1915 
| 
E 
f! 
‘| 


150 | 79 
Appenzeller Bahn (636—903 m ü. M) 103 | 83 
Appenzeller Straßenbahn (673 bis 
931 m ü. M.) . . 102 5 
Yverdon—St. Croix (437—1069 m | 
ü. M.) 146 49 
Pilatus-Bahn (440—2069 ı m ü. M) f 150 | 256 
Jungfraubahn (2064—3457 m ü. M.) | 40 432 
Rhätische Bahn (526—1818 m ü. M.) 310 | 380 
Wengernalp-Bahn (799 — 2064m ü. XI.) 60 545 
Gornergrat-Bahn (1608 3092 m ü. M.) i 255 | 279 
Berninabahn (429— 2256,5 m ü. M.) 1005 648 


Über die Durchführung des Winter- 
betriebes auf der Berninabahn (Wasser- 
scheide 2256,5 m Seehöhe) bringt der Ge- 
schäftsbericht folgende Angaben: 


„Sowohl der Winter 1915/16 als der- 
jenige von 1916/17 erwiesen sich als 
außergewöhnlich schneereich, so daß sich 
die Durchführung des Betriebes zu einem 
harten Kampf mit den Naturkräften ge- 
staltete, der bedeutende Opfer an Geldmit- 
teln zur Folge hatte und hohe Ansprüche 
an das ohnehin wenig zahlreiche Personal 
stellte. 


Die auf Berninahospiz gefallene 
Schneemenge betrug im Februar 3,60 m. 
im März 5, 20 m, im November 2 58 m und 
im Dezember 4,50 m. Die Ziffer vom 
März stellt die größte, auf der Bernina- 
bahn bisher in einem Monat beobachtete 
Menge gefallenen. Schnees dar. Am 
30. März erreichte die Schneeverwehung 
hinter dem Hotel Berninahospiz die über 
dem zweiten Stockwerk angebrachte Marke 
vom 24. Mai 1879. Im Februar und März. 
namentlich aber im Dezember, gingen 
zahlreiche, zum Teil gewaltige Lawinen 
nieder. Besonders die vom 13. Dezember 
auf der Strecke zwischen Sanssouci und 
Berninahäuser, wo bisher keinerlei Ver- 
bauungen als nötig erachtet worden sind, 
verursachten beträchtlichen Schaden an 
Wald, an der »ahnanlane und dem Ma- 
terial. 


Unter diesen Umständen waren öftere 
Störungen im Bahnbetrieb unvermeidlich, 
sie konnten aber meistens dank der Unter- 
stützung durch das im Engadin befind- 
liche Militär in verhältnismäßig kurzer 
Zeit behoben werden. Während der Ver- 
kehrsunterbrechung wurde die Briefpost, 
teilweise auch die Paketpost, durch Ski- 
patrouillen nach Cavaglia befördert. 
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Angesichts der ungünstigen wirt- 
schaftlichen Verhältnisse der Bernina- 
bahn und des zu erwartenden geringfügi- 
gen Verkehrs war selbstverständlich nur 
bei ausreichender Unterstützung an die 
Durchführung des Winterbetriebes zu 
denken. Nach langen, zum Teil mühsamen 
Verhandlungen sind uns erhöhle Kosten- 
beiträge zugesichert worden, die aber die 
unserseits verlangten Summen nicht er- 
reichten. Wir entschlossen uns dennoch 
nach reiflicher Ueberlegung, aus den glei- 
chen Gründen wie in beiden Vorjahren 
den Betrieb weiterzuführen, bis die Er- 
eignisse im Dezember uns dazu nötigten, 
entweder den Beirieb einzustellen oder 
von den Interessenten vermehrte Hilfe zu- 
gesagt zu erhalten. Seitens der Armee- 
leitung und der kantonalen Regierung, die 
die Notwendigkeit der Bahnverbindung er- 
kannten, ist alsdann unseren Gesuchen in 
dankenswerter Weise entsprochen worden.“ 


Über die Bequemlichkeit, die dem 
Fahrgast auf den schmalspurigen Eisen- 
bahnen geboten wird, sei im besonderen 
bemerkt: Auf den schmalspurigen Linien 
der norwegischen Staatsbahnen (Spurweite 
1,067 m) laufen neben einer Anzahl von 
Personenwagen mit Seitengang 123 Wa- 
gen mit Abort, zum Teil auch mit Wasch- 
gelegenheit oder eigenen Waschräumen; 
auf den schmalspurigen Linien der königl. 
sächsischen Staatseisenbahnen (Spurweite 
‘5 cm) 188 Wagen mit Abort, 66 Wagen 
mit Abort und Wascheinrichtung; auf der 
Rhätischen Bahn (Spurweite 1 m) 48 Wa- 
gen mit Seitengang in der ganzen Wagen- 
länge, 43 Wagen mit Seitengang in der 1. 
und 2. Klasse, 117 Wagen mit Abort, wovon 
66 Wagen mit Abort und Wascheinrich- 
tung; auf der Brünigbahn (Spurweite 1m) 
10 Wagen mit offenem Seitengang, 19 Wa- 
gen mit Abort, 7 Wagen mit Abort und 
Waschraum; auf der Berninabahn (Spur- 


weite 1m) 19 Wagen mit Abort und 
Waschraum; auf der Mecklenburg-Pom- 
merschen Schmalspurbahn (Spurweite 


60 em) 8 Wagen mit Abort und Waschge- 
legenheit; auf der Bremgarten-Dietikon- 
Bahn (Spurweite 1 m) 3 Wagen mit Sei- 
tengang; auf der Eisenbahn Yverdon—Stie. 


Croix (Spurweite 1 m) 1 Wagen mit Sei- 


tengang, 2 Wagen mit Abort und Wasch- 


raum. Die Wagen werden mit Gas, Aze- | 


tylen oder Elektrizität beleuchtet und mit 
Dampf oder Elektrizität geheizt. Von 
allen in. der Statistik nachgewiesenen 
Personenwagen waren 392 v. H. Drehge- 
stellwagen, von den Güterwagen 47,7 v.H. 
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Von den letzteren besaßen 132 ein Lade- 
gewicht von je 15 t, 4 von 20 t, 18 von 
25 t. Die meisten schmalspurigen Eisen- 
bahnen erhöhen das Ladegewicht der neu- 
beschafften Güterwagen nach Zulässig- 
keit der Tragfähigkeit ihres Oberbaues, 
so daß das durchschnittliche Ladegewicht 
einer Achse auf 8 Linien bereits 5000 bis 
6865 kg erreicht, während auf 2 Linien 
jede Achse mit 231 und 3,47 t Gütern ge- 
gen 2,30 t der schweizerischen . Bundes- 
bahnen und 2,45 t der norwegischen Voll- 
bahnen belastet war. So machen sich alle 
Vorteile, die mit der Erhöhung des Lade- 
gewichtes auf den Vollbahnenn erzielt 
wurden, auch auf der schmalen Spurweite 
geltend. Im Jahre 1915 betrug: È 


a 


| 
die Ausnutzung der Sitzplätze: 


auf den norwegischen Vollbahnen . | 

auf den norwegischen schmalspuri- | 
gen Eisenbahnen mit Dampf- oder | 
elektrischem Betrieb. ; | 33,00 


die Ausnutzung des Ladegewichts: j 

auf den norwegischen Vollbahnen .| 

auf den norwegischen schmalspuri- 
gen Eisenbahnen mit ranp oder 


elektrischem Betrieb. . 


dagegen wurden die bewegten Plätze | 
ausgenutzt: | 
auf den deutschen Vollbahnen mit. 
auf den deutschen schmalöpärlgen | 
Reibungsbahnen mit . 30,16 


und das Ladegewicht der Güterwagen: 
* auf den deutschen Vollbahnen mit. 
auf den deutschen i 
Reibungsbahnen mit 1 

| 

| 

| 


32,00 


44,07 


1 ‚18 


— 19 


Die Einnahme betrug: 
auf den norwegischen Vollbahnen: 
für das Personen-Wagenachskilo- 
meter. 
für das Güter- Wagenachskilometer 


auf den norwegischen schmalspurigen 
Eisenbahnen mit Dampf-oder elektri- 
schem Betrieb: 
für das Personen-Wagenachskilo- | 
meter . ; i 
für das Güter-Wagehachskilometer 


auf den deutschen Vollbahnen: 
für das Personen-Wagenachskilo- 
meter DR 

für das Güter Waxenächekilomöter 


auf den deutschen schmalspurigen || 
Reibungsbahnen: | 
für das FF 
meter ; 9,82 

für das Güter-Wagenachskilometer | 9.96 


13,96 
8,68 


— 


— 


1) Die statistischen Nachrichten von den Efsenbahnen 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen für das 
Rechnungsjahr 1915/16 sind noch nicht erschienen. 
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Daß auf der schmalen Spurweite die 


Beförderung lebender Tiere ebenso an- 


standslos erfolgt wie auf der Vollspur, ist 
für das Verkehrsgebiet der schmalspuri- 


gen Eisenbahnen von der gleichen Wich- 
tigkeit wie die Beförderung von Men- 
schen und Gütern überhaupt. Die Rich- 
tigkeit dieses Satzes wird durch die Er- 
fahrungen auf der Berninabahn bestätigt, 
deren Verwaltung laut Konzessions- 


urkunde zur Beförderung lebender Tiere. 
Da aber wegen 


nicht verpflichtet war. 
der Nichtoffenhaltung des 2256,5 m hohen 


Passes im Winter keine andere Beförde- 
rungsmöglichkeit als die vermittelst der 
Bahn vorhanden ist und das schweizeri- N 


ache Eisenbahndepartement auf eine Ent- 
scheidung drängte, hat sich die Bernina- 


bahn entschlossen, die Beförderung leben- 
der Tiere endgültig zu übernehmen, zu- 
mal die seitherigen Erfahrungen auf die- 
ser Bahn gezeigt haben, daß die Viehbe- | 
förderung weniger lästig sei, als befürch- 


tet worden ist. 


Im Berichtsjahr wurden auf den ein- 


zelnen Spurweiten lebende Tiere be- 
fördert: 
A. Dampfbahnen. 

Auf der Spurweite von 60 cm: 
Mecklenburg—Pommersche Schmalspur- 
bahn 8347 Stück, und zwar: 

24 Pferde und Esel, 
404 Ochsen, 
1764 Kühe, Rinder, Färsen. ` 
443 Kälber, 
1987 Schweine, 
359 Ferkel, 

3366 Schafe und Ziegen. 
Wallückebahn (Georgsmarienhütten-Eisen- 
bahn): 

96 Ochsen und Kühe, 
212 Kälber und Schweine. 
Wirsitzer Kreisbahnen: 
201 Stück Großvieh, 
137 Stück Kleinvieh, 
238 Wagenladungen Grob- und Kleinvieh. 


Auf der Spurweite von 75 em: 


Schmalspurige Linien der königlich sächsi- ` 


schen Staatseisenbahnen: 
Versand: 
Grobvieh einschl. Pferde 5922 Stück, 
Kleinvich einschl. Geflügel 11619 Stück, 
Grob- und Kleinvieh 1887 Wagenladungen. 
Empfang: 
Großvieh einschl. Pferde 5088 Stück, 
Kleinvieh einschl. Geflügel 7018 S:ück, 
Groß- und Kleinvieh 1910 Wagenladungen. 


Leitachrift 


Biberach: Gel haise Eisenbahn 
4037 Stück, und zwar: 
2 Pferde, 
421 Stiere und Ochsen. 
2143 Kühe und Rinder. 
953 Kälber, 
50 Schafe, 
ISS Schweine. 


- Eisenbahn Lauffen—Leonbronn 1391 Stück. 


und zwar: 
58 Stiere und Ochsen. 
571 Kühe und Rinder, 
130 Kälber, 
17 Schafe, 
‚315 Schweine. 


sen ihn Marbach—Heilbronn 3061 Stück, 


und zwar: 


7 Pferde, 
153 Stiere und Ochsen, 
1663 Kühe und Rinder, 
771 Kälber, 
157 Schafe, 
310 Schweine. 


Eisenbahn Schussenried - Dürmentingen 
$437 Stück, und zwar: 
10 Pferde, 
10 Stiere und Ochsen, 
1416 Kühe und Rinder. 
223 Kälber, 
97 Schafe, 
858 Schweine, 
793 Stück Geflügel. 


Nesttun—Osbahn 
Urskog- Holandsbalın.. 


221 Stück. 
. 1934 Stück. 


Auf der Spurweite von 1,00 m: 


Eisenbahn Eichstätt—Kinding 2615 Stück, 
und zwar: 

165 Pferde, 

457 Ochsen und Stiere. 

797 Kühe und Rinder, 

420 Kälber, 

44 Schafe, 

691 Schweine, 

41 Ferkel. 

Lahrer Straßenbahn 41 Stück. 


Walhallabahn 1935 Stück Großvieh, 
790 Stück Kleinvieh. 
Grafenstaden—Markolsheim . 604 Stück, 
Straßburg—Truchtersheim . 660 „ 
Oberhausbergen—Westhofen 1777 q 


Kehl-Bühl (Baden)... 933 
Kehl—Ottenheim . . . . . . 2365 8 
= Rastatt—Schwarzach . .. — 328 2 
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Eisenbahn Nagold—Altensteig 2005 Stück, 
und zwar: 


3 Pferde, 
850 Stiere und Ochsen, 
995 Kühe und Rinder, 
102 Kälber, 

3 Schafe, 

52 Schweine. 


Appenzeller Bahn (Gossau Herisau 
Appenzell) 15483 Stück, und zwar: 


51 Pf. rde, 
1814 Ochsen und Kühe, 
2964 Kälher und große Schweine, 
10654 Schafe und Ziegen. 
Biere—Apples—Morges-Bahn 2509 Stück, 
und zwar: 
385 Pferde, 
417 Ochsen und Kühe, 
811 Kälber und große Schweine, 
t96 Schafe und Ziegen. 
Straßenbahn Frauenfeld—Wil 3107 Stück, 
und zwar: 
26 Pferde, 
1195 Ochsen und Kühe, 
1231 Kälber und große Schweine, 
655 Schafe und Ziegen. 
Rhätische Bahn 54255 Stück, und zwar: 
6664 Pferde, 
29612 Ochsen und Kühe, 
11 166 Kälber und Schweine, 
6813 Schafe und Ziegen. 
Eisenbahn Yverdon—Ste. Croix 1903 Stück, 
und zwar: 
18 Pferde, 
776 Ochsen und Kühe, 
185 Kälber und Schweine, _ 
324 Schafe und Ziegen. 
Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen— 
Gais— Appenzell) 2284 Stück, und zwar: 
11 Pferde, 
390 Ochsen und Kühe, 

1883 Kälber und Schweine. 
Eisenbahn Visp - Zermatt 691 Stück, 
und zwar: 

2 Pferde, 
149 Ochsen und Kühe, 
236 Kälber und Schweine, 
304 Schafe und Ziegen. 


Aufder Spurweite von 1,067 m: 


Tonsberg—Eidsfoßbahn . . . 444 Stück, 
‚Holmestrand—Vittingfoßbahn 442 „, 
Lierbahn . nnn 206 „ , 
‚Kristiania—Drammen . 8937 „„ 
Drammen — Skien nebst 

Jweig bannen 5 125 „ 
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13 
Rörosbannen 17 335 Stück, 
Stavanger—Egersund . . . . 15191 „ à 
Egersund—Flekkefjord .. . 6616 „ 


Kristiansand — Byglanılsfjord 4511 „ 
Arendal—Aamli—Tweitsund. 841 „ 


B. Elektrische Bahnen. 
Auf der Spurweite von 1,000 m: 
Aarau—Schöftland 1793 Stück, und zwar: 
8 Pferde, 
1025 Ochsen und Kühe, 
738 Kälber und Schweine, 
22 Schafe und Ziegen. 
Berminabahn 601 Stück, und zwar: 
88 Pferde, 
162 Ochsen und Kühe, 
321 Kälber und Schweine, 

30 Schafe und Ziegen. 
FCC 2451 Stück, 
und zwar: 

21 Pferde, 
1721 Ochsen und Kühe, 
633 Kälber und Schweine, 
79 Schafe und Ziegen. 
Forchbahn 371 Stück, und zwar: 
14 Ochsen und Kühe, 
357 Kälber und Schweine. 
Wynentalbahn 2253 Stück, und zwar: 
16 Pferde, | 
1222 Ochsen und Kühe, 
889 Kälber und Schweine, 
126 Schafe und Ziegen. 


Thamshavnbahn  ..... 989 Stück. 
Auf der Spurweite von 1,067 m: 
Sulitjelmabann 161 Stück. 


So beweist die Statistik durch Zahlen, 
daß die schmale Spurweite dieselbe Lei- 


"stungsfähigkeit besitzt und alle Arten Gü- 


ter zu befördern vermag wie die Vollspur. 
Zugleich zeigt aber auch die Statistik, daß 
die schmale Spurweite dank ihrer niedri- 
gen Anlagekosten in bezug auf das wirt- 
schaftliche Ergebnis vor der Vollspur 
einen gewaltigen Vorsprung hat, so daß 
oft ein geringer Bruchteil des Verkehrs 
der Vollbahnen genügt, um eine gleich 
große Rente wie die vollspurigen Haupt- 
bahnen zu erzielen. Zum Beweise dessen 
mögen die Ergebnisse einzelner schmal- 
spurigen Linien mit dichtem und geringem 
Verkehr den Ergebnissen der vollspuri- 
gen Hauptbahnen gegenübergestellt wer- 
den, wozu alle Spurweiten aus den in der 
Statistik vertretenen Staaten ohne Unter- 
schied der Betriebsart benutzt werden 
sollen. 
3 
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1. Bahnen mit größerer Verkehrsdichte. 


11 — g ~ — 

| 80 2 5 © ALK ee — 
€ a 8:4 , -2t E 2 8 o% 12 

: a5 5 2 3 2 = D on 2 
€ 2 Sen 8 — 2 Q. ou Z 2 u S * 8 
23 23282 Er 8 — 285 Y 
e 2 T. 2 2 3 2 © z ʻa 2222/1373 
om >’ m D 1 g = 2 2 — 
E A £3 32 | 33 SSS 3 
„ 2 E 2 La IZENE|RAS> 


Spurweite m | 1,067 1,00 1,00 1,067 1,00 1,067 1,00 1,435 
Auf 1 km Betriebslänge wurden | 
befördert: 
Personen . 1080984 573 229 661 557 104069 | 40 299 37 365 4047776 604 206 
Güter wt 160 6222 — 2645 167 266 158 474 131 720 — 1516705 
Auf 1 km Betriebslänge kommen 
Wagenachs kilometer 358 639 81709 147 962 148 837 93 726 60 390 485 607 339 088 
Jede bewegte Personenwagen- ; 
achse war belastet mit Per- | 
sonen ee 5,75 7,24 4,98 3,07 2503 1,66 8,33 D,60 


Von den bewerte Plätzen 
waren besetzt . V. II. 
Jede Lastwagenachse war be— 
lastet mitt 


| 

| 
Das Ladegewicht wurde aus- 
genutzt mit. . v. H. 47,37 — 7,20 49,60 42,30 | 50,54 — 36,60 


43,23 38,92 28,70 23,82 17, 99 15,33 48,3 31,70 


1,50 3 0,18 1,71 2,31 3,47 — 2,30 


Die Einnahme betrug: | 
für 1 km Betriebslänge M 53 809 14849| 18068 
für das Wagenachskm Pf 15,00 18,17 12,21 

Die Betriebsausgaben betrugen: | 
für 1 km Betriebslänge M 
für das Wagenachskm Pf 

Der Betriebsüberschuß betrug: 
für 1 km Betriebslänge M 
für das Wagenachskm Pf 

Das 5 en für 

l km .... . M 

Der Betriebsüberschuß hat das 

Anag kapita: verzinst mit v.H. 


10 959 16055 14944 | 88 083 50327 
1,06 17,13 24,74 18,14 15,13 


10 192 10 492 10 153 78538] 35840 
6.85 11,19 16,81 15,15 10,80 


=] 
J 
~} 
-] 
S 
© 


11 769 
13,12 9,16 7,95 


6732 7359 6 299 
1,88 9,01 4,26 


767 5563 4791 14545 14487 
0,21 5,94 7,93 2,99 4,32 
90 430 369 626 469 927 


357 347 131 000| 102 498 70 434 147 388 


1,88 5,61 6,14 1,08 3,6% (4,84 6,34 3,08 


t 


2736 km Betriebslänge. 


2. Bahnen mit geringerer Verkehrsdichte. 


nn nn 


| 


| 


| 
| 


N nn m e — — 


à g z, t o i 2 

| l 5. 2 23 32 2 ix | 88 

! Ba „a 178 |as? |302 | 3.2 8 8 “Ss 

1 25 a 2 = 2 1 22 2 32 2 22 

| 33 EF LSS „ 8333| 3 53 | ES 

| as | 3% |ET2 EE Se | 28 

Spurweite m 0,75 1,00 1,00 1.00 0,60 1,00 1,00 | 1,435 

Auf 1 km Betriebslänge wurden | 
befördert: | | 
Personen. 33655 80 803 | 613441114893 | 16103 | 157125 | 45041 215.078 
5577 | 21319 34357 W 478 21506 11172 | 22222 225 563 
! 


Güter 
| 


Auf1kmBetriebslänge kommen | 
Wagenachskilometer. . . . | 43 125 | 30957 33 358 42941 | 43 548 48317 | 23085 139 206 
| 


Jede bewegte Personenwagen- |i | 
achse war belastet mit Per- 
| 

SONC o s e w He e e 2,85 4, 0b 4,85 5,60 2,73 4,60 5.33 4,89 
| 
| 


Von den bewegten Plätzen 


waren besetzt. . v. H. || 38,00 28,00 30.31 68,79 31,96 40,78 29,89 32,00 


Jede Lastwagenachse war be- 


lastet mitt | 0,54 1,93 1,66 1,27 0,57 0,81 1,63 2,45 
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ea E 


: i 
= — d Y © 

3 83. 223 2 22 3 8 

8 8 2 2 2 2 7 = | go 

| = = 2 2 9 2 . m o 4 = g 
a E z 8 Pipi 5 22 | 2.2 8 8 = 
35 8 S S * S 2232 2 2 S 8 S = 
ze 2a S 8 2 a 222 2 35% 22 
2 2 C D = 
8 2 — E A3 SSA 185072, ase > 5 S 
2 O An S 12 * E T A A mn z > 


Das Ladegewicht wurde aus- | 
genutzt init . vv. 42,55 49,7 


55,55 37,22 40,48 | 15, 76 31,85 44,07 
Die Einnahme betrug: 
für 1 km Betriebsläinge M 4 661 5713 | 4729| 12293 | 3011| 8341 7119 | 20044 
für das Wagenachskm Pf 10,81 18,46 14,17 24,62 6,91 17,26 30,84 14,40 
Die Betriebsausgaben betrugen: 


für 1 km Betriebslänge M 
für das Wagenachskm Pf 


3240 4409 3 693 8145 2505 6510 4015 | 15816 
7,51 14,26 11,07 18,98 3,75. 13,17 17,39 11,36 


Der Betriebsüberschuß betrug: | 


für 1 km Betriebslänge M 


1421 1304 1036 4150 506 1831 3104 | 41238 
für das Wagenachskın Pf 


3,30 4,20 3,10 9,66 3,16 3,7 13,45 3,04 


Das Anlagekapital betrug für 
lkm... ²˙ A M 35899 | 54639 30 876 82670 | 21 836 65606 |116 118 | 192 702 


Der Betriebsüberschuß hat das 


Anlagekapitalverzinstmitv.H. 3,91 2,39 3,35 5,02 2,31 . 2,79 2,67 2,19 
Vielfach ist der schmalen Spurweite die | TI 
Eignung für die Güterbeförderung abge- Bergen . 
. Röros- 
sprochen worden. Nun waren an die Honefoß 98 
Forster Stadteisenbahn (Spurweite 1,00 m) | Bahn | en 
im Berichtsjahr 81 Fabriken angeschlossen, 


an die Kreis Altenaer Schmalspur - Eisen- 
bahn (Spurweite 1,00 m) 28, an die Wal- 
hallabahn (Spurweite 1,00 m) 14 Fabriken, 
an die Mecklenburg-Pommersche Schmal- 
spurbahn (Spurweite 60 cm) 55 Fabriken 
und Güterverladestellen. Die erstere Bahn 
dient ausschließlich dem Güterverkehr, wäh- 
rend von den Verkehrseinnahmen der 
Mecklenburg-Pommerschen Schmalspur- 
bahn 83,8 v. H. auf die Güterbeförderung 
kommen, von den Verkehrseinnahmen der 
Thamshavnbahn 84,0 v. H., der Sulitjelma- 
bahn 93,3 v. H. Auf den norwegischen 
vollspurigen Staatsbahnen und der Hoved- 
bahn betrug der von einer Tonne Gut zu- 
rückgelegte Weg im Mittel 85,2 km, auf 
den norwegischen schmalspurigen Bahnen 
mit Dampfbetrieb 83.5 km. Am weitesten 
wurde im Berichtsjahr eine Tonne Gut in 
Norwegen auf der vollspurigen Bergen— 
Honefoß-Bahn und auf den schmalspurigen 
Rörosbahnen befördert. 


Im Mittel wurden befördert: | 
It Eil- und Frachtgut km |! 220,8 184,2 
lebende Tiere. „ 145,8 254, 
alle Güter „ 209,6 180,1 


Der Wert dieser Ziffegn kann nicht 
hoch genug eingeschätzt werden, denn ge- 
rade der Güterverkehr ist für die schmale 
Spurweite Lebensbedingung. Der Güter- 
verkehr ist es ja in erster Linie, der den 
Betrieb einer Bahn selbst bei einem sehr ` 
schwachen Verkehr noch wirtschaftlich ge- 
stalten kann. 

Dio Betriebsergebnisse der in der Sta- 
tistik vertretenen schmalspurigen Reibungs- 
bahnen umfassen ein Netz von 3090,8 km 
Betriebslänge. Das Anlagekapital beträgt 
im Mittel 101176 M, die Gesamteinnahme 
8663 M für das Kilometer Betriebslänge: 
die Einnahme der schmalspurigen Reibungs- 
bahnen entspricht somit 8,5 v. H. der An- 
lagekosten, die der Betriebsüberschuß mit 


— (—ͤ —ͤ— — — — ä p — 


Bergen-| Röros- | 0,62 v. H. verzinst hat. Weit hinter diesem 

IHonefoß- bahnen | Purchschnitt bleibt die kilometrische Ein- 

Bahn nahme der Mecklenburg- Pommerschen 

Schmalspurbahn mit 3011 M und der Eisen- 

wäre ea 1, 1, bahn Rastatt—Schwarzach mit 3161 M; 
P > A gleichwohl hat der Betriebsüberschuß das 


—— nn 
- — ee a a a —ö ää äd ä àͤ — — — 


Baulänge . . km 402,7 433,3 


b 


Anlagekapital der ersteren Bahn mit 2,31 
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v. H., das der letzteren mit 1,87 v. H. ver- 
zinst, weil diese Einnahmen immerhin noch 
13,9 und 7,0 v. H. der Anlagekosten gleich- 
kommen. Diese Ziffern kennzeichnen den 
wirtschaftlichen Vorteil der schmalen Spur— 
weite; auf den vollspurigen norwegischen 
Bahnen war eine sechsmal so große Ein- 
deutschen 


der schmalspurigen Rei- 


bungsbahnen . 


der schweizerischen 
Reibungsbh ahnen „ 


schmalspurigen 


der deutschen Vollbahnen 
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nahme wie auf den beiden letztgenannten 
schmalspurigen Linien erforderlich, damit 
der Betriebsüberschuß eine Rente von 2,19 
v. H. abwerfe. 


Im einzelnen hat der Betriebsüber- 
schuß das Anlagekapital verzinst: 


mit 0,39 v. II. gegen 0.36 v. II. im Vorjahre. 


0,37 37 5 1 06 as 1 Ca) 


1. Dampf bahnen. 
I. Reibungsbahnen. 


der norwegischen schmalspurigen 3 = 
Eisenbahnen. 0.86 6.71 
Erneuerungs- 
| Auf das Kilometer Betrielslänge 
2 3 C ˙ 
3 | 5 Auf 1 km Einnahmen 
i: * ꝛ 2 ei; e 
| e. Bo- | Betricbs | A 
8 2 Sah länge | 5 Summe 
Name der Bahn 8 8 riese Kommen Rücklage i ER der 
o © | länge | Wagen- | im Berichtsjahr M i Zuwen- 
— } an - 
I E ach- | sa dungen 
| ‚© kilometer | t | ar 
A ee i e — a - 
km | | 


A. Deutsche Bahnen. 


j 
Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn . ; 1887 
i | 
Lahrer Straßenbahngesellschaft . . . » . 1894 
Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn . || 1891 
a 
| i 
Straßburger Straßenbahngesellschaft: | 
a) Grafenstaden—Markolsheim . . . 1886 
b) Straßburg —Truchtersheim . l | 1887 
c) Oberhausbergen Westhofen. 1903 
d) Kehl—Bühl (Baden) . . || 1892 
e) Kehl—Ottenhefim . 1898 
) Rastatt—Schwarzach . gh | 1909 
.B. Schweizerische Bahnen. 
Appenzeller Bahn (Gossau—Herisau—Appen- | 
7 Send a er 
Straßenbahn Frauenfeld—Wil | 1887 


| 
| 


239,13 1058, 13 


| 
41,9, 42941 819,02 Ä 
| 
| i 
| 
| 1 
1922 30 957 234,13 | 23,58 | 257,65 
181,42 | 43518 110, 21 für Oberbau | 214,041 194,» 
16,54 für Lokomotiven | l 
| | 44,10 für Personen- und 
— Güterwugen j 
En ‚ 170.8 | 
67,04 | 33 358 50,97 i — 50,97 
15,0; 31482 | 52,95 — | 52% 
21,10. 38 654 86,20 — 86,20 
39,16 34739 | 290,96 — | 290,9 
35,65] 35 660 277,85 | — 277,80 
20,34] 26 034 329,41 — 329.11 
| ) | 
| ! 
| ' — 
26,00 ' 85 791 | io = —- 
45541 | 337,10 für Oberbau 148,89 730. 05 


| 84,27 für Lokomotiven 

47,82 für Personenwagen 
92.80 für Güterwagen 
19,78 füc Geräte 


I 


581.77 


i 
1 


— — 
—— —— — — a 


— 


XXVI. Jahrgang] Statistik dar Selumalspuris— 
Januar lle. A ] „ schmalspurige 


der norwegischen vollspurigen Eisen- 
balmen . ae 


der Bahnen gemischter Bauart und der 
Zahnbahnen mit Dampfbetrich 


. 


der Bahnen mit elektrischen Be- 


rich)... 


der sämtlichen sehmalspurigen Eisen- 


bahnen . 


der vollspurigen Vereinsbahnen 


4 * 
Über die von den schmalspurigen 
Lisenbahnen im Berichtsjahre geleisteten 


Rücklagen in den Ernenerungs- und Re- 


n Eisenbahnen für das Betriebs) 


mit 2,19 v. H. gegen 2 


ahr 19 


15/16. 


—ů— — I 


33 v. II. im Vorjahre. 


e 
A — E 9.92 ; 
.. 1.07 .a 22) . “4 * 
* 0.60 s \ 04 Vi * — 90 
(Z) 2 a 7 
| servelonds sowie über die aus diesen 
| Fonds bestrittenen Ausgaben geben die 
| 


folgenden zwei Tabellen Auskunft. 


fonds. 
bommen i a | Auf das Wagenachskilometer | Die Rücklage J 
0 kommen i beträgt 2 
| AEII N Eed en E 
j N ; | ‘i 
į Fi 
| ' 
en vom 
Aurgabo | a a Bemerkungen 
j| Rücklage Ausgube Roh- Betriebs- 


i] 
4 
= t 
ł A 
t 
| 
t | 


| 7. von d 
! 
| 
| 


Pfennig 


bie * 
einnahmen, überschnß 


i 


1,56 für Oberbau i 


l f l 
576,11 für Oberbau | 1.90 | 0,87 für Oberbau 6.6 19,7 Außerdem besteht seit 10 ein eigener Erneuerungs- 
520,29 für Fuhrpark ı 1.35 für Fuhrpark | fonds II zur Erneuerung von Bauwerken und 
456.40 | Fe | Muschinenanlagen mit einer Rücklage von 212,13 M 
Di | N | | für das Kilometer. — Eiserner Oberbau. 
140,31 für Lokomot. } 0,75 | 0,15 für Lokomot. 441 22,8 | Eiserner Oberbau. 
21244 für Ob. Thau 0. 0,51 5. 33.7 „ - 
11,01 für Gepäc - | i ' i 
2 u. Güterwag. 
223,45 ö i f ° 
| | | | 
iz ; 0,15 Zus 1,1 ! 4,9 i 
= 0,7 — os | 3,7 | Reservefonds inbegriffen. -- Eiserner Oberbau 
2 | 0,22 | — 1,7 1,6 | 
= | 0,838 — 6,0 61,0 | Eiserner Oberbau. 
| = i EN 
— | Ort — 1.2 | — Eiserner Oberbau. 
= | 1520 . — lO >: 8, Eiserner Oberbau. 
N 
ö 
5 i l i = — | Eiserner Oberbau. Im Berichtsjahr keine Ver- 
N | änderung 
710,67 tür Oberau 1.2 8.2 ! 46,3 f — 
l l 
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! o er A 
EE (Auf tkm | Einnahmen 
N 8 Be- | Betriebs- | . 8 | 

: 1 2 Ingo . Summo 
i | © = |triebs- aus 

Name der Bahn 5 8 kommen Rücklage der 
g Ss | länge | Wagen- Ä im Berichtsjahr | 11 e 
„ h achs- | | „„ ungen 
|i 2 | kilometer ra! | 
17 um Mark 


wöhnlichen Eın- 
lagen) 


1 N . t , | 
Rbätische Bahn . nn | 1889 27700 62 641 300.95 für Oberbau — 1108. 
: |: | 63,21 für Leitungsnetz | 
| ! 239,57 für Dampflokomot. ` 
` j ' 56,76 für elektr. Lokomot. ; 
i 7 213,82 für Personenwagen | 
| | 162.99 für Güterwagen | 
5 | N | 71,46 für Geräte 
| 1108,76 | | 
Waldenburger Bahn. 1880 14, 66 300 167.82 für Oberbau f — 14635 
f | | 113,09 für Lokomotiven | 
} | 98,68 für Personenwagen | 
l i | 58,29 für Güterwagen f ; 
R ii | 25,37 für Geräte’ i | 
| | 408,25 | 
| l . i 
Yverdon—Ste. Croix. ! | 1893 25,00 23 085 273,95 für Oberbuu ` m 6108 
| | 143,20 für Lokomotiven 
| | | 56,42 für Personenwagen 
| 93,60 für Güterwagen 
| 43.39 für Geräte 
| | 610,56 | | 
C. Norwegische Bahnen. | 
Kristiania—Drammen . . .. | 1872 1 358 639 | 360,62 — 669,2 
Drammen—Sk ien 1881 167,00 137 105 286,82 — 2886.82 
. i ! 
Rörosbahnen. . . . 2 2 220.0. 1862 436,0 148.837 | 257,08 — 12575038 
Stavanger Egersund | 1878 76,00 86474 206,97 © — | Mb. 
Egersund—Flekkefjord. . 8 | 1904 1 30919 | | 187,0 = 187.30 
Kristiansand—Byglandsfjord . . . 1896 en 46 571 | 150,35 — 159. 
Arendal—-Aamli—-Tveitsund. . . . 1907 113 0 21 594 | 157,75 1 — 157 
' 1 j ; 
| ! 
N. Bahnen gemischter Bauart. i | | ! 
D. Schweizerische Bahnen. | | | | 
5 | 
Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais— | | Ä | | 
Appenzell). . . 2. 2 2 20. : | 1859 | 20,0 | 649835 337,96 für Oberbau | 21,83 1188.77 
| | | 384,96 für Lokomotiven i | 
255,00 für Personenwagen i 
| | | ı 103,52 für Güterwagen | 
| ' 85.20 für Geräte 
| | i . 
| no | 
Eisenbahn Visp—Zermatt. | 1890 | 36,0 , 8 645 | 225,90 für Oberbau | — 664,1 
N | 150,27 für Lokomotiven ` 
1 
| ; 151,78 für Personenwagen ` 
i 1 
|i a f | 65,09 für Güterwaren | 
| | | | 63.36 für Gerlite 4 
| ö 66 1.40 | 
ill. Zahnbahnen. | | | | | 
} 
E. Schweizerische Bahnen. | | Ä | | 
Pilatusbahn . . . 2. 2 2 2 20. 1889 5.0 1652 696, % (div Hälfte der ge- — 698,00. 
| 
| | 


“Januar 2 | _ Statistik deı der ler schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. on 19 
kammen il Auf das Wagenachekilomater pie Rücklage i 
1 kommen beträgt : | 
von. den vom | 


Ausgabe 5 i f | Bemerkungen 

Rücklage Ausgabe Roh- Betriebs- == 
einnahmen überschuß 

| : l 


Pfennig 


zin für Oberbau -a 0,18 für Oberbau | 8,0 | 174,8 | Vorwiegend eiserner Oberbau. 
3,83 für Dampflok. 0,03 für Geräte | | 
19,76 für Geräte || 0.15 f 
Ara | |! 
. + 
= 0.70 — 6, 37,4 | Vorwiegend eiserner Oberbau. 
l 
55,81 2.614 2,7 für Oberbau 855 19,6 f 
i æ 
i 
' ' 
| 
— 0,24 i = 19 129 © = 
5 | 0,21 = j 1,8 26,4 i — 
— 017 = -28 33,5 — 
Br | 0,24 az 2,0 10.2 i 5 ` 
ER 0,60 ar 656 ae a , 
— 0,84 2 2,3 22.3 = 
= 0.78 — N, | — 
il | ‘ 
6052 1.80 O, 09 für Oberbau 7.6 27,9 Eiserner Oberbau. 
| | l 
"| 
* 7.09 — 2253 — | Eiserner Oberbau 
7 i . 
l 
i | 
| j 
| 
= | 42,13 == 15, = 
| 
i 


Zeitse 


britt 
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Auf 1 km 


Auf das Kilometer Betriebelän;s,. 


2 
2 Einnahmen 
d B Betriebs- i 
Se K Erlös 
2 E rioba: länge Summe 
Name der Bahn Fic W | kommen Rücklage . ee 
7＋ 5 . Alt- 
g 9 länge | Wagen- im Berichtsjahr Zuwen- 
7 ma- 
— achs- , 'dungen 
8 : terial 
„2 kilometer 
8 km Mark 
* 


2. Bahnen mit elektrischem Betrieb. 
W. Reibungsbahnen. = 
G. Schweizerische Bahnen. | 
Klektrische Straßenbahn Aarau Schöftland .| 1901 


berninabahn 2 . 2 2 2 2 2 22.1008 


Birsigtalbahn 


12.00 


61.00 


| 


+ 


t 
4 


Breimgarten—Dietikon-Bahn . 2. 2.2.2.0. i 1902 19,00 


—— ES 


Forchbahn. . . . 2 i 1912 


17.00 


+ 


48317 


26 125 


1887 17% 1472 


19 450 


166.18 für Oberbau 
Ver 15 u des Anlage- 


182.10 für e Einricht. 
1.73 v. II. d. Anl.-Wert.) 


176,99 ür Triebwagen 


| 


I. d. Aul.-Wert.;' 
24.56 für Teron. 'nwagen 
R 41.75 v. II. d. Anl.-MWeri. 
56.21 für e und, 
Rollböcke 
(1. H v. HI. d. Anl. Wart.) 
333.82 für Geräte 
2.5 v. II. d. Anl-Wert.) 
6„21 für Hochbau usw. 


646. 67 


315,06 für Oberbau 
(1.20 v. H. d. Anl.-Wort. 
430,29 tiir elektr. Einricht, 
1. II. d. Anl.-Wert 
19,97 für elektr. Lokomot. 
. G. H. d. Anl.-Wert. 
231,32 fürTriebpersonenwx | 
1 v. H. d. Anl-Wert. 
43.80 für Personenwagen 
1.75 v. H. d. Anl.-Wert. 
7,49 für Triebgüterwugen 
„ d, B. II. d. Anl. - Wert., 
5.82 für Gepäckwagen ` 
(1,60v.H.d.Anl.-Wert 
52,60 für Güterwagen 
41. v. II. d. Anl-Wert. 
44,14 für Schneeschlender 
. Sv. II. AI. Anl. Wert | 
406,34 für Geräte 
2. v. II. d. Anl. Wert. E 


1246.23 € 


3083.54 für Oberbau 
(̃. . % v. II. d. Anl.- Wert.) 


318.33 für elektr. Einricht. 


ohne Gebäude 
2.00 v. H. d. Anl.-Wert. 


236,24 für Triebwagen 


en 1% v. Hä d. Anl.-Wert.) 
196,38 Personen- Anhänge w. 
1.75 » H. d. Anl.-Wert 
20,40 für Güterwagen 
2 1,60 v. H. d. Anl.-Wert. ' 
18,84 für Geräte 
(2,50v.H.d Anl-Wert.) 


1153, 23 
5153 


4 


26,56 für Oberbau | 
(1,80 v. II. d. Anl.- Wort.) 
191,91 für elektr. Einricht. 
„ (l. 00 v. II. d. Anl.-Wert.) 
25,01 für elektr. Lokomot. 
1. G v. II. d. Anl.-Wert. 
199,86 für Triebwagen 
z (. H. d. Anl. Wert 
72,33 für Personenwagen 
l (1,75 v. H. d.Aul.-Wert.) 
34,65 für Güterwagen 
. 60 v. II. d. Anl-Wert.) 
42.96 für Geräte 
2.50 v. II. d. Anl.- Wert.) 
863.28 i 


247,58 für Oberbau i 
(1,80 v. H. d.-Vnl.- Wert.) 
250,68 für elektr. Einricht. | 
fir Ti H. d. Anl.-Wert.) 
157,31 für Triebwagen 5 
(1% v. H. d Anl.-Wort.) 
G 1,66 für Personenwagen | 
1,75 v. II. d. Anl.-W ert.) 

20,33 fir (Güterwagen 
1.00 v. II. d. An!-Wert.) 


28,52 für Gerito 
(2. Ov. II. d. nl. W e 


769.03 i 
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auge nn 


646.67 


1216.2. 


1153,22 


863.18 


769,03 
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ernan Auf das Wagenachskilometer Die Rücklage 
kommen j beträgt 
U 
Ausgabe n Bemerkungen 


Rücklage Ausgabe Roh- N Betriebs- 
einnahmen| üherschuß 


k Pfennig v. II. 
ET a aE 
r ; 
| 
— aa — 7.7 35.3  Eiserner Oberbau. 
| 
| ö 8 N) 
23.41 | 4,77 O, für Oberbau 24.4 — Zum Teil eiserner Oberbau 
| 
| 
pr} 
I 
a] 
‘i 
i 
t |, 
j ; 
| , 
A 0 
ib f 
O mechan. Ein- | 0,77 0.08 6.4 18,3 = 
richtung der | ' 
Werkstätte N S 
, Ausrüstung 
der Unter- ' 
werke und ' 
Schaltposten ` ! 
15,95 Leitungsnetz i 
12 l. 6% i | i 
u 
48.42 1.66 2 0.9 11 32,9 | Eiserner Oberbau. 
* 
„ 
i 
= | 3.95 — 15.7 100,6 ! Kiserner Oberbau 
| 
| 
& 
3 o 
| 
| i 0 
) I 
|: 
t ' ' à 


41“ 
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3 | Auf das Kilometer | Betrieh«) Anm 
|: Auf 1 km Einnahmen 
ige Be- Betriebs- 7 
2 8 tri h länge | Erlos T 

Name der Bahn E rie 6°| kommen Rücklage e 
| . länge W 2 RE TER ; Al- 
a © agen im Berichtsjahr | 5 Zuwen— 
| £ achs- _ 131 dungen 
io kilometer ern: 
i um 
A ! S238 weten en 2 
i km Mark 
. i | i 
\Wynentalbahn . . » 2 2 2 2 2 1901 23,00 62252 210717 für Ober au — 705.8. 


(1.5 v. I. d. A nl.-Wert. 


1 
| 191, 91 für el-ktr. Einricht. 
(1.00 v. H. d. Anl- Mert. 
15 145,54 für „ 
| (1.00 v. H. d. Anl.- Wert. 
11,38 für Personenwagen 
i (1. v. II dAnl.-Wert ) 
| (2,08 für Güterwagen und 
j 


` Rollböcke 
(1.0 v. I. d. Anl.-Wert.) 
54, 76 tur Geräte 
5 | Ä 250v.H.d.Anl-W rt. 
V. Bahnen gemischter Bauart. | | 705,84 


J. Schweizerische Bahnen. 


Jungfraubahn . . . 2. 2 2 2 2 „1899 10,00 2819 Hm — Aub 
l 
. Eoo | 
Eisenbahn Martigny Chätelard 1906 21,00 7295 | 303.21 für Operbau — 1652.54 


200. 41 für elektr. Einricht. ' 

(1,70 v.H.d.Anl.-Wert.: 

98.61 10: Dampf- u. el. Lok. 
55 v. H. d. Anl.-Wert. 

i 667.16 nn: Triebwagen 

| | (1. 70 v. H. d. Anl.- Wort. 

„ d 93,41 für Anhängewagen 

ii (1.0% v. H. d. Anl-Wert. 

l 64,75 (dr Euer wagen 

ʻi i . 00 v. H. d. Anl.- Wort.) 


i 
| (1. V. H. d. Anl.-Wert. 
i 
i 


5 1256.09 Ar Geräte 
l 2.50 v. II. d. unl.-MWert. 
V. Zahnbahnen. | 1652.54 i 
K. Schweizerische Bahnen. 7 | | | 
Gornergrat-Bahn . . . 2. 2 2 2 2200. | 1893 | 10,00 | 1 276 ; 219,70 für Oberbau — l 
| | 1431,87 für elektr. Einricht. 
\ 177.87 für Lokomotiven 
: , 97,04 für Personenwagen 
l; | 38), 96 für Güterwagen 
l 86,00 für Geräte 
| | | 1021,44 | 
Wongernalp-Bahn. . . . 2. 2 2 2 2 000. | 1893 | 20.00 6943 378,92 für Oberbau — 18120 
| 104,52 für Dampflokomot. 
5 ' 345,12 für elektr. Lokomo". 
| a 228,68 für Personenwagen 
27,64 für Güterwagen 
i 670,24 für elektr. Einricht. 
! i 136,08 für Geräte 
VII. Städtische Straßenbahnen. 1391,20 
L. Schweizerische” Bahnen. | | 
Städtische Straßenbahn in Zürich . . . . . | 1900 | 38,50 485 607 , | : 
a) für Oberbau „ : | 2105, 1 198.25 
b) für Leitungsn eee | f i ; ° 594,80 104 
c) für Triebwagen E : : 2789,41 7.2 
für Anhüng ewigen... ne ; 243,09 | — 
AN für Gerattttvttk:ccqcq | 354,42 2I 
$ | 6667.3 337.99 642.2“ 


N Umbau infolge Einführung der Bügel statt der Rollenabnehmer. 
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AMAA Auf das Wagenachskilometer | 
j onen Die Rücklage Re 
= — | e — — 
Ausgabe | a Tom Bemerkungen 
 Rück)uge Ausgabe Roh- . Betriebs- 
i einnahmen überschuß 
N 
i 
Pfennig . v. II. ! 
1 + 
| 55 8 | 
= d 1.13 == eo 7,8 | 29,4 Eiserner Oberbau. 
— 
= 14.04 E 4,1 u Außerdem besteht ein Erucuorungsfonds für die 
o beiden Kraftwerke (Anfang 1915 Bestand 263 95°. 
| Mark. Ausgabe im Berichtsjahr für Untersuchung 
eines Kraftwerks 555.02 M und für Neuwicklunx 
an zwei Generatoren 6320 M). Für Beleuchtung 
anlagen betrug der Bestand des Ernenerunas- 
fonds 6400 M. — Hiserner Oberbau. 
Sys für Oberbau 22.65 0,54 für Oberbau 58.1 — | — 
, 19 für alektr. 0, 1 für elektr. a | - 
Finrichtung. h i Einrichtung. 
18,7 0,95 
a 
| 
| | 
— , O0 — 34,2 5 i! Eiserner Oberbau. 
i t 
| 
0 
27, — 54, —  .Eiserner Oberbau. 
8 
t 
: | i . 'Rillensebienen-Oberbau. 
1595805 i f O,14 r 8 , 
BA | 6,14 * 3 | 
| 
11,16) i i ON 
| 
177,46 | 2 6.55 | 


1773. 1.20 0.314 6.9 Abe Í 


24 St: atistik der schm; ilspuri ig 


mim en er — 


en DE isenbahnen für da ts Be triebsii ihr 1915 55 16. e 


Reserve- 


l ? Auf I km 
Die erste f i 
8 k | Betriebslänge 
l Strecke jchslänge 
Name der Bahn k Beinehslänge kommen 
wurde 
Wagenachs- 
eröffnet ' , 
kilometer 
f knı 
5 m E ' j 
1. Dampfbahnen. | 
I. Reibungsbahnen. | 
A. Deutsche Bahnen. | 
Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn . . . . 1887 41,39 42 941 
Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft. . . . . . 1894 | 19,22 30 957 
Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbalin . 1891 i 181,42 43 548 
Straßburger Straßenbahngesellschaft: 
a) Grafenstaden—Markolsheinn . . . . . 1886 57,04 33 358 
b) Straßburg Truchtershei mm 1887 15,00 31482 
e) Oberhausbergen —- Westhofen 190. 21,10 38 654 
d) Kehl—Bühl (Baden). dd 1892 39 16 34739 
e) Kehl—Ottenheim . . . . 2 2 2 2 02. 1898 35,65 35 660 
f) Rastatt - Schwarzach. A 1909 20,34 25.054 
B. Schweizerische Bahnen. 
Appenzeller Bahn (Gossau-Herisau— a 1875 2.00 85 771 
Straßenbahn Frauenfeld--Wil. . . .. 1887 18,00 . 45 541 
Rhätische Bahn. . ggg 1889 277,00 62641 
Waldenburger Bann e 1880 14.00 6 30 
Yverdon—Ste. Croix. . sass. 1893 25,0 23 085 
ii, Bahnen gemischter Bauart. 
D. Schweizerische Bahnen. 
Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen — Gais— 
Appenzell): 5 = 5 2 = u... 02 & we 1889 20,00 64 9.5 
Eisenbahn Visp—- Zermatt 1890 2266,00 8 61⁰ 
It. Zahnbahnen. 
E. Schweizerische Bahnen. 
Pilatusbahn 2 2 2 oo oe. 1889 5,00 1052 
2. Bahnen mit elektrischem Betrieb. 
IV. Reibungsbahnen. 
G. Schweizerische Bahnen. 
Straßenbahn Aaran—Schöflland . 2. 2.2... 1901 12,0 42517 
Berninabahn . 2 22 nn nn 1905 61.00 26 126 
Birsigtalbahn. . .. R 1887 17,00 147 2 
Bremgarten —Dietikon— -Balın a ee, a e SE 1902 19,00 515633 
renn. T8 1912 17.00 19 450 
Wenentalbahn nns 191 23,00 62252 
V. Bahnen gemischter Bauart. 
J. Schweizerische Bahnen. | 
Jungfraubahn „ er ; 1399 10,00 2819 
Eisenbahn Martigny Chatelarcgqd 1906 21.00 ; T205 
Vi. Zahnbahnen. | | 
K. Schweizerische Bahnen. 
Garnergrat-Bahn . 22 oo t k 1898 „ 10,00 | 1276 
Wengernalp-B ans 1893 ' 20.00 | 6945 


1) Der Fonds hat die vorgeschrieben Höhe von wu M überschritten; weitere Rücklagen unterbleiben daher 
keine Veränderung. — ?) Der ganze Bestand wurde zur Deckung der laufenden Gelderfordernisse herangezogen. — 
> Zur Deckung des Ausfalles der Gewinn- und Verlustrechnung wurden dem Reservefoande 42 417,0 M entnommen. 


dns 2 
| Sfatistik der schinalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. 25 
fon ds. 
Auf das Wagenachs- Die Rücklage 
Auf 1 km Betriebslänge kommen RN | „ 
Auf I e länge kommen N! kilometer kommen beträgt 
Kinnahmen | E von den vom Be- 
20185 Er ucklage | l l . 
Rdeklage Erlös Summe ee I u ie ein- ii her- 
im Berichts jah aus Alt- der e r D . | A 
nn material Zuwendungen | nahmen schuh 
Rn Mar k pPpfeunise N v. II 
— — — — $ — — — = E 
RR — — aa l — — — — 
13.02 — 13,62 — 60, — 0 — 26,9 
za RR z = = Ba nr — 
= — — — — er a 2 2) 
2 PRSA _ 8 — — 2 — 7 
— — — — — — — 12 
E - 8 2 _ = — 
— a : en — RR — 7 
a = gar = Er = =” a 
40,47 = 40,47 En E 0.08 — 0,5 — 37 
z = N u. % er BE — S 
| 
| 1 
— — — — — — ; ER — 
= ER => an 8 ' — 2 
| 
| 
ze ze Bor en — ö — — — ĵi; 
133.27 333,33 = 0,68 i 4,0 18.2 
— as PER zeit — siz — — 
KEERT — 104.50 — 607 — 0,6 1,6 
— j — i ERER — — RES — — =; 
8 L En = = = — 4 
| 
l 
— — — — Za — ra — `} 
E 8 a — SE. — BER — rr 
— Be — — BA BEN ze — 


5 lange, als der Betrag von m M nicht um eine volle Jabresrücklage wieder vermindert ist, — ?) Im Berichtsjahr 
Ein Teil des Bestandes wurde zur Deckung des Jahresverluster der Gewinn- und Verlustrechnung verwendet. — 
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Wie die Tabellen zeigen, schwankt die neuerung des Oberbaues sämtlicher I- 
ltiicklage in den Erneuerungsfonds zwi- kalbahnen der königl. bayerischen 
schen 0,8 und 58,1 v. H. der Gesamteinnah- Staatseisenbahnen wird künftig nur noch 
men und 3,7 und 174,3 v. H. des Betriebs- das bei den Gleisumbauten zur Verstär— 
iberschusses, die Rücklage in den Re- kung des Oberbaues auf den Hauptbahn- 
servefonds zwischen 0,4 und 4.0 v. H. linien gewonnene Altmaterial zur Ver- 
der Gesamteinnahmen und 1.6 und wendung kommen. 

26.9 v. H. des Betriebsüberschusses. Da somit sämtliche Lokalbahnen für 
Mit Rücksicht auf den bedeutend ge- . die Oberbauerneuerung als ein Ganzes be- 
ringeren Verkehr in den Jahren 1915 trachtet werden können, ist in die Berech- 
und 1916 hat das Schweizerische nung der Erneuerungsrücklagen ein mitt- 
Hisenbahn-Departement einzelnen Bahnen lerer Wert des späterhin einzulegenden 
für beide Jahre eine Ermäßigung der Altmaterials eingeführt worden und hier- 
tücklagen von 50 v. H. zugestanden. Die : aus die Rücklage mit 0,12 M für jedes in 
in Betracht kommenden Bahnen, die im Berichtsjahre auf der betreffenden Lokal- 
Berichtsjahr die volle Rücklage geleistet bahn geleistete Nutzkilometer in Ansatz 


haben, brauchen im nächsten Jahre keine gebracht. . 
Zahlungen in den Erneuerungsfonds zu Die Rücklagen für die Erneuerung der 
leisten. Fahrzeuge werden nach bestimmten. auf 


In den Betriebsausgaben der. schmal- Grund des Anschaffungswertes der Fahr- 
spurigen Linien der königl. bayerischen zeuge und der anzunehmenden Gebrauchs- 
Staatseisenbahnen sind die Rücklagen in grenze sowie unter Berücksichtigung der 
den Erneuerungsfonds bereits inbegrif- Längen, Steigungs- und Krümmungsver- 
fen. Die Rücklagen für Oberbauer- hältnisse der betreffenden Lokalbahn er- 
neuerung wurden auf Grund der An- mittelten Sätzen berechnet. 
nahme berechnet, daß der auf den ein- Die für je 1000 Lokomotiv- und Wa- 
zelnen Lokalbahnen eingelegte verschie- genkilometer der Lokalbahnzüge festge- 
denartige Oberbau in seiner dermaligen Ge- setzten Sätze sind in der nachstehenden 
stalt nicht mehr erneuert wird. Zur Er- Tabelle enthalten: 


— - —— — — — 


. — — — nm nn — — — — — — = 


150—179 180—249; 150—179 180—249 ‘150—179! 150 -249 


darüber. i dar über 


i Linien l Linien | Linien 
Linien i bis zu 10 km Länge iv von 10 bis 20 km Länge l von 20km und mehr Länge 
mit größten ` ae n ee | 
x ‚er mit kleinstem Krümmungshalbmesser von Meter 
Steigungen 
von j , 250 ui, 250 und | | 250 und 

1 
l 


| darüber 


1. Für die Lokomotiven auf je 1000 Lokomotivkilometer Mark 


n— 9.99 à. T. 


| 50 46 2 37 33 31, 29 27 2 
10 — e 5 50 46 | 141 37 33 30% 29 2. 
Nu. mehre i 58 DA 50 45 41 Ä 37 32 30,5 29 
2. Für die Wagen auf je 1000 Wagenachskilometer Mark 
o— ssa T. i 65 63 5, 5.) 50 | de jo 36 372 2.8 
10 — 19.99 7,1 6,7 ö 6,3 5.8 5.4 | 5,0 | 4,0 3,6 552 
Mu- mehr „ 75 7.1 6.72 6.2 5.5 5, 444 4,0 3.6. 
Der Berechnung der Rücklagen in den Befestigungs mittel.. 55 Jahre. 
Kıneuerungsfonds der schweizerischen Weichen ee A 
Eisenbahnen wurden die nachstehenden Drehscheihen . 2 2 22.20.00. 
mittleren Gehrauchsgrenzen zugrunde ge- Lokomotiven älterer Bauart . 35 
legt: ' Lokomotiven neuerer Bauart. 55 
a) Dampfbahnen: b'ersonen wagen 50 
Stahlschienen in Hauptgleisen.. 55 Jahre, Güterwagen 60. n 
Stahlschienen in Nebengleisen 75 — Gerüte 1410 
Zahnstangen s . . 100 „ | Bei Feststellung der Rücklagen in den 
Schwellen aus Hartholz „„ 2 y Erneuerungsfonds der Zahnbahnen wurde 


Schwellen aus Eigen 55 — fiir den Oberhau eine mittlere Dauer von 
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500 Jahren, für das Rollmaterial von 60 | Mark sind zur Bildung eines Reserve- 
Jahren und für Geräte von 40 Jahren in | fonds für Eisenbahnzwecke benutzt wor- 
Rechnung gezogen. den. Dieser wird ganz unabhängig von 
der Staatseisenbahnbetriebsrechnung von 
I i : | 5 i 3 : 

») Elektrische Bahnen: dem Königlichen Finanzministerium ver- 


Hlektrische Einrichtungen für waltet und hat die Bestimmung, in außer- 

Maschinen 50 Jahre, ordentlichen Fällen, z. B. bei etwa erfor- 
Klektrische Einrichtungen für | ' derlichem schnellen Uebergang zu einem 

Apparate ee BO i neuen Oberbausystem, die nötigen Mittel 
Speicherbatterien . . . . 15 „ au liefern. Der Reservefonds kann durch 
eit i Lokomotiver = : G0 < seine eigenen Zinsenerträge bis auf den 
u, Höchstbetrag von 15 000 000 M anwachsen. 
elektrische Triebwagen . . 50 , ; Uebersteigt der Bestand diesen Betrag. so 
Personenwagen E e e 55 „ | ist der Ueberschuß an die allgemeine 
Güterwagen und Rollböcke . 60 „ .: Staatskassenvrerwaltung abzuführen; da- 


Auf dieser Grundlage werden unter 
Anrechnung der Altmaterialwerte die 
jährlichen Einlagen in Hundertteilen der 
Buchungswerte bestimmt. Für Speicher- | 
hatterien sind für so lange, als deren Un- 
terhaltung und Erneuerung gegen eine | 

| 


nahme wieder bis zu dem angegebenen 


| gegen muß der Fonds nach jeder Ent- 
| Höchstbetrage ergänzt werden. 


Zur Erläuterung der in der Statistik 
gemachten Angaben sei noch bemerkt: 


Das Berichtsjahr umfaßt bei der 
; schmalspurigen Kleinbahn Doberan— 
Arendsee, der Kreis Altenaer Schmalspur- 
Eisenbahn, der Lahrer Straßenbahn, der 
Mecklenburg- Pommerschen Schmalspur 
bahn, der Straßburger Straßenbahngesell- 
schaft. den Wirsitzer Kreisbahnen und 
den schmalspurigen Linien der königl. 
württembergischen Staatseisenbahnen die 
Zeit vom 1. April 1915 bis 31. März 1916, 
neuerungsfonds seit dem Jahre 1898 in . 5 a en 1 a 


h egfall gekommen, und auch hier hia übrigen Bahnen fällt das Berichtsjahr mit 
den die Kosten für Erneuerung des Ober- dem Kulenderiahr zusammen. l 
haues und der Betriebsmittel in der Be- > 

triebsrechnung verrechnet. Die am 1 Frank ist mit 0,80 M, eine norwegi- 
Schlusse des Jahres 1897 als Bestand des sche Krone mit 1.10 M in Rechnung ge- 


Krneuerungsfonds vorhandenen 12 789 708 zogen. 


Prämienzahlung von Dritten besorgt wird, 
keine Einlagen erforderlich. 

Die Kleinbahn Doberan—Arendsee | 
und die schmalspurigen Linien der königl. | 
württembergischen Staatseisenbahnen sam- | 
meln keine derartigen Fonds an, sondern | 
verrechnen die sonst aus diesen Fonds 
zu bestreltenden Kosten als unmittelbare 
hetiiebsausgaben. Auch bei den königl. 
»ächsichen Staatseisenbahnen ist der Er- 

| 
| 


Gesamtlänge der Rrümmungen und durcehschnittliche Neigung. 


| 


. Durchschnittliche 


Gesamtlünge ; 

el + N 2 55 

| E eigung der Pahn 
2 der Krümmungen i 

J i a. T. 


E 
f i 
l 


siharach—Ochsenhausen 8 422 m = 37,90 v. II. 11, 
f l der Bahnlänge. (Länge der größten 
(Länge der Krümmungen mit Steigung 


dem kleinsten Halbmesser |; von 25 R. T. = 1801 m) 
von IW m = 61! m) 


laufen a. N. —Leonbronn . n 9386 m = 46,00 v. H. 752 


' der Bahnlänge. (Länge der größten 
(Länge der Krümmungen mit Steigung 


„ dem kleinsten Halbmesser | von 25 a.T. = 434 wi 


* 


von l m im) 


1 


Marbach a. N—Heilbronn Südbahnhof. . . . . 16322 m S 4½ v. H. 7, 
1 der Bahnlänge. i (Länge der größten 
(Länge der Krümmungen mit: Steigung 
\ dem kleinsten Halbmesser von 25 u. T. = 797 m 


von m = Al. m) | 
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Nagold-—-Altensteig 


Schussenried- Dürmentingen 


Wallückebahn Georgsmarienhütten- Eisenbahn) .. 


‘ 


Appenzeller Bahn: (Gossau—Herisau— Appenzell) 


Biere— Apples— Morges-Bahn . 
Straßenbahn Frauenfeld - Wil 
Rhätische Balm . . 
Waldenburger Bahn 
Yverdon—>Mte. Croix . . 
Appenzeller Straßenbahn (St.Gallen - 
Brünigbahn. . . 

Eisenbahn Visp—Zermätt .. 
Pilatusbahn E 

Straßenbahn Aarau Nehöfdand 5 
Berninabahn 

Birsigtalbahn 

;remgarten —Dietikon-Bahn 
Forehbahn . 2 2. 2 2202000 
\Wynentalbahn 

Jungfraubahn . 
Martigny—Chätelard 
Gornergrat-Bahn. — 
Wengernalp-Bahn 


Städtische Strabzenbahn Zürich.. 


Gais— Appenzell) 


Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. | 
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(esuntlänge 
der Krümmungen 


10 492 m = 602 v. II. 
der Bahnlänge. 


(Lünge der Krümmungen mit 
dem kleinsten Halbmesser 


von 80 m = 18.1] m) 


: 10021 m = 35,9 v. H. 


h 
t 


der Bahuläuge. 


| 8 . 
(Länge der Krümmungen mit 
dem kleinsten Halbmesser 


j von 120 m = 102 m) 
“4151 m = 24,1 v. H. 
der Bahnlänge 


10732 m = 4H V. H. 
der Bahnlänge 
11028 m = 37,2 v. H. 
der Bahnlänge ` 
"4250 m = 24, v. H. 
der Bahnlänge 
109 203 in = 39,53 v. H 
| der Bahnlänge 
5403 m = 398 v.H. 
der Bahnlänge 
9476 m = 39,2 v. II. 
der Bahnlänge 


6840 m = 34,89 v. H. 


i der Bahnlänge 
21 4 in 37,2 v. H. 
der Bahnlänge 
15 302 m = 43,7 v. II. 
der Bahnlänge 
1610 m = 37,7 v. H. 
der Bahnlänge 


LOH m = 14.80 v. II. 


| der Bahnlänge 
25 460 in = 42,0 v. H. 
der Bahnlänge 
5614 in = 34,9 v. II. 
der Bahnlänge 


6 376 m = 33.74 v. H. 


der Bahnlänge 


5597 m = 33.64 v. H. 


der Bahnlänge 
7080 m = 314 v. H. 
der Bahnlänge 


293] m = 2418 v. H. 


der Bahnlänge 
TTi m = 384 v. H. 

der Bahnlänge 
3395 in == 56. v. II. 

der Bahnlänge 


Jil m = 33T v. II. 


der Bahnlänge 


IOI m = 282 v. H. 


der Bahnlänge. 
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Durchschnittliche 
Neigung der Bahn 


! 
| 
| a. T. 


(Länge der größten 
Steigung ` 
von 40 a. T. = 420.1 m) 


— — A 


Lug 
6,0 


(Länge der größten 
Steigung 
von 21.7 J a. T. = 231 m) 


5.25 
(Länge der größten 
Steigung 
von 33.3 u. T. = 1650 m.) 


16.88 
16,65 


148 


400.01 

93.20 

| 25,6 
373.9 

10.16 

152.30 


43.40 


129. - 
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Güterbeförderung auf Straßenbahnen. 
_ it 23 Abbildungen.) 
(Bearbeitet nach den bis Ende Februar 1918 vorliegenden Unterlagen.) 
N Suu. A. ) 


Zu Frage 5: „Wie werden die Güter- Höhe der Kupplungsmitte des Güter- 
wagen gekuppelt?“ Wie bereits im An- anhängewagens von der des Triebwagen- 
fang dieses Berichtes erwähnt worden ist, abweicht. In diesen Fällen wird eine 
hat das Kriegsamt mit Rundschreiben für Kröpfung der Kuppelstange in der verti- 
die Kupplungen zwischen Trieb- und An- kalen Ebene um ein Maß. das der Ab- 
hängewagen (Abb. 7 bis 9) schon im Jahre weichung entspricht, vorgenommen., Nur 
1915 Anregungen gegeben. Die eingegan- bei einigen Straßenbahnen mußten beson- 
venen Antworten ergeben, daB mit den dere Hinrichtungen geschaffen werden. die 
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Abb. 7. Kupplung der Nürnberg-Fürther Straßenbahn. ' 


j ; i P ; i Abb.s Kupplung der Großen Berliner Strafenbaln 
einfachsten Mitteln die Verbindung zwi- für Kraftiartanhiinger. 


schen den Triebwagen und den angehäng- 
ten Güterwagen erreicht werden konnte aber anscheinend größere Schwierigkeiten 
und besondere Bauarten nur ausnahms- nicht verursacht haben. So wurden z. bD. 
weise erforderlich waren. Eine Abwei- die Postgüterwagen. die sonst  (urel 
chung mußte nur dort eintreten, wo die Pferde gezogen werden. zur Ankupp- 
lung an die Triebwagen der Gr. Ber- 
- Vel. Zeitschrift für Kleinbahnen. 1018, S. 51). liner St.- B. von der Postverwaltune 


Abb. „. Kupplung der Groben Berliner Stafenbahn für gewöhnliche Bollwagen. 
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mit entsprechenden Kupplungsvorrichtun— 


Güterbeförderung auf Straßenbahnen. 
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gen aus II-Eisen versehen (bb. 9). Ahn- ` 
lich liegen die Verhältnisse bei der St. 


St.-B. Trier. Abb. 10. 

Die Elektr. St.-B.-X.-G. Breslau 
befördert im selben Zuge Gleisgüter- 
wagen- und Straßenlastfuhrwerke Zur 


Verbindung der letzteren werden beson- 
verwendet. 
benut- 


dere Zug- und Steuerketten 
Die städt. St.-B., in Chemnitz 


Die Luuhbsemie 


tsohrift 


[ Zeita 
5 8 e 


selnde Verwendung der geraden oder nach 
rechts oder links gewendeten, gekröpften 
Kupplung wird die erwähnte abwechselnde 
Belastung des Straßenpflasters auf eine 
möglichst weite Fläche verteilt. Die 
Cölner St. St.-B. verwendet im Verkehr 
mit der Cölner Vorortbahn zum Ankuppeln 
der Kieswagen gut gefederte Zug- und 
Stoßvorrichtungen, die mit einer selbst- 
tätigen Mittelkupplung versehen sind. wäh- 


A b. 10. Kupplung für Postwagen an die Triebwagen der Straßenbahn Trier. u 


zeu sehr sorgfältig ausgebildete Zug- und 
Stoßvorrichtungen (siehe Abb. 11), die ein 
sanftes Anlassen bei guter Kurvengängig- 
keit gewährleisten. ` 


tungen getroffen, um gewöhnliche Fuhr- 
werke, die auf dem neben dem Gleis lie- 
genden Straßenpflaster laufen. an ihre 
. Triebwagen anzuhängen. Die Coblen- 
zer St-B verwendet hierfür seitlich ge- 


Abb. 11. Güterwagen-Kupplung der Straßenbahn Chemnitz 


kröpfte Kuppelstangen, während sich die 
Nürnberg-Fürther St-B mit einem 
kräftigen Querbalken behilft, den sie, wie 
aus Abb. 18—19 zu entnehmen ist, an der 
Innenseite der Plattform befestigt und an 
iener Seite vorstehen läßt, auf der die 
Fahrstraße liegt. Die seitwärts gekuppel- 
ten Lastwagen haben eine gerade oder ge- 
kröpfte Kupplung zwischen Fuhrwerk und 
-eitlirhem Querbalken. Durch abwech- 


rend im Stadtgebiet nur Handkupplung mit 
Rundzapsen Verwendung findet. Sowohl 


die Offenbacher St.-B., wie auch die 
| Nürnberg-Fürther Straßenbahn be- 
Einige Straßenbahnen haben Einrich- 


. Ben-Lastfuhrwerke (Abb. 
nutzen 


fördern außer Gleisgüterwagen auch Stra- 
12), und be- 
zur Verbindung dieser mit den 


Triebwagen gut ausgebildete starre Kup- 


pelösen (Abb. 13). 
Zu Frage 6: „Mit welchen Höchstge- 
schwindigkeiten werden die Güterwagen 
a) im Stadtinnern auf gerader Strecke 
und in Krümmungen, 


b) in den äußeren Stadtteilen auf ge- 
rader Strecke und in Krümmungen 


| befördert und welche Bedingungen stellen 


Sie an die Abfederung und Bremsung der 


angehängten Wagen?“ 

Wie aus den eingegangenen Antwor- 
ten zu entnehmen ist, werden die Gleis- 
vüterwagen auf fast allen Straßenbahnen 
mit derselben Fahrgeschwindigkeit von 
den Triebwagen befördert. wie die Per- 
senenzüge, da ja in fast allen Fällen der 
Güterverkehr sich zwischen dem Per- 
sonenverkehr abwickelt. Die Fahrge- 


schwindigkeit schwankt auf den Strecken 


im Stadtinnern je nach den Steigungs- und 
Krümmungsverhältnissen und der Anzahl 
angehängter Wagen zwischen 5 und 
20 km-Std. und auf Außenstrecken von 9 
bis 25 km-Std. und im Vorortverkehr bis 
40 km-Std. Sie richtet sich bei Güterbr- 
förderung nicht nur nach den jeweiligen 
Betriebs- und Streckenverhältnissen, dir 
für die Personenwagen maßgebend sind. 
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sondern auch nach der technischen Be- 


Güterbeförderung auf Straßenbahnen. 


! 


schaffenheit der Betriebsmittel. insbeson- 


dere deren Kurvengängigkeit 
Bremsvorrichtungen. Lassen es die Be- 
triebsverhältnisse des Personenfahrplanes 
zu, daß die Güterzüge ohne Aufenthalte 
an den Haltestellen weiterfahren können, 
dann müssen die zulässigen Höchstge- 
schwindigkeiten im Güterverkehr nicht er- 
reicht werden. Anders liegen die Verhält- 
nisse bei den Bahnen, die Straßenfuhr- 
werke zur Beförderung übernehmen. 
Diese besitzen in den seltensten Fällen 


4 
22 


2 


und den 


Zur Frage 7: „Wer stellt 


1. die Wagenführer, 
2. die Zugbegleitung. bzw. wer be- 
‚sorgt 
3. das Zubringen und Kuppeln der 
Güterwagen mit den Triebwagen?“ 
Aus sämtlichen Antworten ist zu ent- 
nehmen, daß die Wagenführer von den 
Straßenbahnverwaltungen zestellt werden. 


Auch die Begleiter der angehängten Gü- 
terwagen sind in den meisten Fällen An- 


"gestellte der Straßenbahn. 


\u=snahmen 


— m U—•— 
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Abb. 12. Kupplung zwischen 2 Straßenfuhrwerken zur Beförderung mittels Straßenbuhn-Triebwagen der Städtischen 
Straßenbahn Offenbach (Main). 


Abb. 13. Kupplung eines Fuhrwerkes hinter den Triebwagen der Nürnberg-Füriher Strubend-alln. 


eine ausreichende Abfederung, und auch 
die Bremsen genügen für die hohen Fahr- 
geschwindigkeiten, die mit Schienenfahr- 
zeugen erreicht werden können, nicht. 
Die Fahrzeschwindigkeit, die mit solchen 
Fuhrwerken erreicht werden kann, be— 
trägt inf Stadtinnern auf geraden Strecken 
etwa 7 km-Std., in Krümmungen etwa 
4 km-Std.: auf Außen- und Vorortstrecken 
werden aber auch 12 und 6 km-Std. er- 
reicht. Mit Rollböcken kann annähernd 
mit denselben Geschwindigkeiten gefahren 
werden, wie mit den gewöhnlichen Per- 
sonenwagen, wenn ihre Bauart den be- 
hördlichen Vorschriften entspricht. 


hiervon machen die Straßenbahnen. die 
Postgüter befördern. die fast durchweg 
von Beamten der Postverwaltung begleitet 
werden, und die Straßenfuhrwerke, zu 
denen der Verfrachter oder der Auftrag- 
geber die Begleitung stellt. Auch das Zu- 
bringen und Ankuppeln der anzuhängen— 
den Güterwagen hat erhebliche Schwierig- 
keiten nicht verursacht. Eine Erklärung 
hierfür ist wohl darin zu finden, daß in 
den meisten Fällen die Güter während der 
Kriegszeit im Allgemeininteresse befördert 
worden sind und im Hinblick hierauf von 
umständlichen Lerklausulierungen Ab- 
etand genommen worden ist. Die einschlä— 
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zigen Arbeiten wurden in fast allen Fällen 
dureh Zusammenwirken der Angestellten 
der Straßenbahn und des Verfrachters be- 
werkstelligt. Die Hauptbedingung: „un— 
nötige Verschiebearbeit möglichst zu ver— 
meiden und die Abwicklung des Personen- 
verkehrs nicht zu behindern.“ muß stets 
befolgt werden. In einigen Fällen mußte, 


Güterbeförderung auf Straßenbahnen. 


am der letzteren Bedingung vollauf ent 


sprechen zu können, eine größere Anzahl 
Hilfsmannschaften bereitgestellt werden. 
Auch bei den Straßenbahnen, die mit Roll- 
hockbetrieb die Güterbeförderung bewerk- 
-telligt haben und denjenigen, die Straßen- 
fuhrwerke zur Beförderung übernommen 
haben, mußte auf pünktliche Dienstabwiek- 
lung besondere "Aufmerksamkeit verwen- 
det werden. In einem Falle war es er- 
forderlich, die Handhabung des Zubrin- 
gens der Straßenfuhrwerke an die Trieb- 
wagen genau zu regeln. Es ist noch er- 
wähnenswert, daß auch in den Fällen, in 
denen der Verfrachter die Begleitmannschaft 
stellt, der Wagenführer für den Transport 
verantwortlich ist und der Begleiter seine 
Weisungen zu befolgen hat.. In Offen- 
bach (Main) werden die Fuhrwerke von 
den Straßenbahnwagen selbst auf die 
Gleise geholt. Die neben den Gleisen ste- 
henden Fuhrwerke werden mittels einer 
längeren Kette mit dem Triebwagen ge- 
kuppelt. Während der Triebwagen dann 
anfährt, wird das Fuhrwerk durch Lenken 
an der Deichsel auf das Gleis geführt. 


Wenn das Fuhrwerk auf dem Gleise steht. 


fährt der Triebwagen zurück bis an 


| 
| 
| 
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Ergebnisse der Rundfrage etwa, wie folgt, 
scordnet werden: 
Nach Gewichtsknitarif 
(unter Berücksichti- 
gung der Höchstbe- 
lastung) haben etwa 30 v. II. 
nach Zeittarif {unter 
Berücksichtigung 
der größten Motor- 
leistung) haben etwa 12 v. H. 


nach Fahrten (desgl.) 


der den 
Frage- 


bogen be- 


haben etwa . 10 v. H. $ antworten- 
nach Wagenkm(desgl.) den Ver- 
haben etwa. 11 v. H. | waltungen 
verrechnet 


nach Ladungen für 

die ganze Strecke 

haben etwa. .10v.H. 
nach Gepäckstück 

preisen für die 

ganze Strecke ha- 


ben etwa 7 v. II. 


und der Rest nach Teilstrecken, bahnamtl. 
Rollfuhrtarif sowie auch nach der Militär- 
transportordnung. Es ist bemerkenswert, 
daß nur eine einzige Straßenbahn sich ent- 
schlossen hat, nach geleisteten Achskm ihre 


' Leistungen zu berechnen. Die Verschieden- 
. heit einiger km-Gewichtstarife ist aus den 


$ 


das Fuhrwerk, damit die Kuppelung vor- | 


genommen werden Kann. In entsprechen- 


der Weise wird das Fuhrwerk vermittelst 


der Kette von den Schienen auch wieder 
entfernt. 


Zu Frage 8: „Wie wird zwischen Ver- | 


frachter und Straßenbahn verrechnet? 
Sind Kilometer-, Gewicht- oder Ladungs- 
tarife vorgesehen?“ 


Eine einheitliche Verrechnungsart 
konnte wegen der Verschiedenheit der zu be- 
fördernden Güter und auch im Hinblick 
auf die Art der Beförderung weder von 
vornherein angestrebt, noch erreicht wer— 
den. In den seltensten Fällen war auch 
eine genaue Feststellung der beförderten 
Gewichte möglich. Hingegen kann die 
Ermittlung der Fahrleistung nach Weg- 
längen überall durchgeführt werden. Um 
etwas Übersicht in die verschiede- 
nen zur Anwendung gekom- 
menen Tarife zu bringen. können die 


| 
| 
| 


Schaulinien Abb. 14 bis 17 zu entnehmen. 
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Abb. 14. Schaulinien über Gütertarife der Westfälischen 
Straßenbahn Gerth. 
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Abb. 15. Schaulinien über Güterbeförderung Preise der 
Straßenbahn München-Gladbach. 


A. Einzelsenduugen. 

B. Mehrfachsendungen (mindestens 500 t jährlich) 

C. Mussensendungen von einem Versender oder an einen 
Empfänger. 


Die außerordentliche Verschiedenheit 
der Tarifbildung hat ihren Grund nicht nur 
in der Verschiedenheit der Betriebsverhält- 


XXVI. Jahrgang. 


Güterbeförderung 


auf Str 


abenbahnen. 
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nisse, sondern: in den verschiedenen Um- 
ständen, unter denen die Güterbeförderung 
von den Straßenbahnverwaltungen über- 
nommen werden nıußte. In den wenigsten 
Fällen durften die Tarife während des Krie- 
ges vom rein wirtschaftlichen Standpunkte 
aus gebildet werden, sondern der allgemeine 
Nutzen mußte in den Vordergrund rücken. 


888 


G 58888888 


Abh. lt. 


A. Einzelsendung. 
B. Mehrfachsendung. 
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für 1 Wagenführer- | 
1,00 M, 


stunde zu 
für 1 — Begleiter- 
stunde zu 0,70 M 


und für alle anderen 
Betriebskosteu 0,55 M für 1 Wgkm, 
wobei jedes Anh.-Wgkm nur mit % in 
Rechnung gestellt wird. Auch die städtische 


Schaulinien über Tarife der Vestischen Kleinbahn Herten (Westf... 


C. Massensendung. 
D. Sonderwagentarif. 


Abb. 17. 


Schaulinien über Kriegsfrachtsätze der Aachener Kleinbahn A.-G. 
A. Einzelsendungen. 

R. Mehrfachsendungen (mindestens 20 t wöchentlich). 

A. Massensendungen von einem Versender oder an einen Empfänger. 


So hat z. B. die Straßenbahn Dort- 
mund die Beförderung der städtischen 


Kartoffeln auf einer 3 km langen Strecke 


übernommen und für 1 Zentner 20 Pf 
berechnet, während die städtische Straßen- 


bahn Göln für die Stadt, ohne Rücksicht 


auf die Entfernung. 


für .dt 4,00 M. 
8 1 6,00 M ° 
und 10 ı 8.00 M 


77 
in Ansatz bringt. 


Die städtische Straßenbahn in Baden- 


Baden geht sogar noch weiter und be- 
rechnet für die städtischen Transporte nur 


die Kosten 


— 


Straßenbahn 


Karlsruhe 


verrechnet 


nach Stunden, und zwar 
für 1 Triebwagenstunde mit 
1 oder 2 Anhängern 6,00 M, 
und für die Post 1 Wagenkm 0.55. M. 
Die Straßenbahn Mülheim (Ruhr) 
berechnet für eine Strecke von 
6 km Länge für 10 t 
und auf längeren Strecken 


35,00 M 


für 10 t ; e JOON, 
Die städtische Straßenbahn Frank- 
furt (Main) bringt für 
1 Triebwagen und Tag (10 Std.) 75.00 M 
und für jeden Anhängewagen 
und Tag (10 Std.) 5.00 M 


in Anrechnung. 
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Die Gesellschaft für Straßenbahnen im 
Saartale setzt für 1 Tonnenkm 0,40 M 
und außerdem besondere Ladegebühren in 
I chnung. 

Die städtische Straßenbahn Nürn- 
berg-Fürth befördert. wie oben bereits 
näher angegeben wurde. Straßenfuhrwerk 
und rechnet für 


1 km und Fuhre bei Tag. 1.70 M. 
Il km und Fuhre bei Nacht 2.00 M. 
Wartezeit für den Begleiter 

tür je 30 Min. 1.05 M. 


In Hagen vergütet die 
Straßenbahn für jeden auf einer 6,1 km 
langen Strecke beförderten (iütertriebwazen. 
der für die Gemüse- und Lebensmittelzufuhr 
eingerichtet ist, 8 M, während in Gotha 
von der Straßenbahn für je 


1 Gepäckstück bis 25 kg. 10 Pf, 
25—50 kr. 20 Pf, 
mehr 30 Pf 


berechnet wird. 


* U e 
(Güterbeförderung auf Strabenbahneu. 


Stadt der 


Auch die Art der Abrechnung. 


der Fahrgebühren ist sehr verschie- 
den. Bei den meisten Verwaltungen, die für 
fremde, d. h. nicht städtische Verfrachter 
Güterbeförderung übernommen haben, 


müssen die Gebühren sofort nach Zustellung : 


der Abrechnung bezahlt werden. Während 
z. B. die Straßenbahnen Gotha, Braun- 
schweig und Worms Güterfahrscheine 
ausgeben, stunden die Straßenbahnen in 
Saarbrücken, Ruhrort. Wies- 
baden und die Große Berliner die 


——— mn — ———d 


Fahrgebühren, indem sie monatlich Rech- 


nung erteilen. 
Die 
Dortmund, 


Vertreter der Straßenbahnen 
Crefeld, Essen, 


Düsseldorf, Aachen, Elberfeld. 


haben sich im Januar 1917 in Düsseldorf zu 
einer eingehenden Beratung über die Fest- 
setzung von Tarifen für den Güterverkehr auf 
den Straßen- und Kleinbahnen versammelt 
und den 
waltungen folgenden Tarif für Wagenladun- 


rheinisch-westfälischen Bahnver- 


gen (Massen- und Stückgüterverkehr) emp- 
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gutbeförderung das Ladegewicht des Güter- 
wagene ohne Rücksicht auf seine Auns- 
-nutzung maßgebend. 

Die Kosten der Be- und Entladung deg 
Wagens gehen zu Lasten des Versenders 
oder Empfängers. 

Die Be- und Entladefristen sind mit Rück- 
sicht auf die Knappheit des rollenden Ma- 
terials möglichst kurz zu bemessen. Bei 
Selbstentladern ist für die Beförderung von 
Massengütern nur je eine Stunde Friet für 
die Be- und Entladung zu gewähren. Für 
Be- und Entladung anderer Güterwagen. 
auch bei Gestellung von Giiter wagen für 
Stiickgutbeförderung, ist eine Frist von 
höchstens 6 Stunden zu gewähren. 

Als Standgeld ist für jeden angebrochenen 
Tag nach Ablauf der gewährten Be- und 
Entladefrist der Betrag von 10 M zu bhe- 
rechnen. 

Wenn die Be- und Entladung von den 
Bahnverwaltungen übernommen wird. eo 
ist mindestens Ersatz der aufgewendeten 
Selbstkosten zu fordern. 

Alle steuerlichen Lasten. wozu auch cer 
Frachturkundenstempel gehört, sind von 
lem Empfänger oder Versender zu tragen. 
Etwaige Anlagekosten für Neben- und 
Privatanschlüsse sind von den Interessen- 
ten aufzubringen. Dae rollende Material, 
ausgenommen Spezialwagen, ist von der 
Bahnverwaltung zu beschaffen. Die ange- 
xebenen Frachten sind auf dieser Grund- 
laze ermittelt. 

Langfristige Verträge mit den Interessen- 
ten sind anzustreben In diesen Füllen 
können auf die angegebenen Frachtsätze 
entsprechende Rabatte gewährt werden. 
Zwecks Sicherung gegen Ansprüche aus 
der Haftung beim Transportvertrage ist 
eine Versicherung vorzunehmen. die sich 
ganz allgemein auf Diebstahl, Beschädi- 
gung von Gütern usw. zu erstrecken hat. 

In den Verträgen muß eine Haftung für 
pünktliche Zustellung sowie Verhinderunz 
der Zustellung, insbesondere in allen Fäl- 
len höherer Gowalt, ausgeschlossen werden. 
Für die Abrechnung mit den Interessen- 
ten empfiehlt sich die Einrichtung von 
Frachtstundungskonten gegen Hinterlegunz 
einer Sicherheit im Mindeethetrage de- 
monatlichen Umsatzes. 

Als Sicherheit wird ein Baukbürgechein 
empfohlen * 
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Der obige Tarif entspricht dem Durch- 
schnitt von je 5 km des Staatsbahntarifs für 


5 t-Ladung A 1 mit Eilgutzustellung. 


t 
t 
t 
1} 


„ 
h 


ſohlen: | 
„1. Für 10 t Ladegewicht betragen die | 
Frachtkosten: 
bis 5 kn 24 M 
über 5—10 kin 32 M 
über 10—15 km 39 M 
über 15—20 km 16 M 
über 9—25 km. 53 M 
über 25 km .. . OM 
2. Für die Berechnung der Frachtkosten jot. 
sowohl bei Mas-en- als auch bei Stück- 


Die Eisenbahndirektion in Cöln ha! 
dem obigen Tarife mit Abstufungen nach 
Kilometern und unter Beifügung der ver— 
doppelten Sätze des allgemeinen Wagen— 
ladungstarifes B und des Tarifes A 2 fiir die 
Kriegslauer zugestimmt. 
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Einige Straßenbahnen haben für größere 
Transportleistungen besondere Beförde- 
rungsbedingungen aufgestellt, die 
vom Verfrachter befolgt werden müssen. 


„Die Verwaltung der Straßenbahn Mün- 
chen-Gladbach übernimmt die Beförde— 
rung von Massengütern aller Art in Straßen- 
bahngüterwagen oder aker auch die Beförde- 
rung von Staatstahnwagen auf vorhandenen 
Rollwagen zwischen dem Bahnhof Speick und 
den Privatanschlüssen. 

„Die Beförderung von Gütern erfolgt einst- 
weilen nur an Werktagen. Ausnahmen bedür- 
fen der vorherigen Vereinbarung. Sendungen, 
die ein Umladen mit Kran erfordern, sind von 
der Beförderung ausgeschlossen. 

Der Anschlußinhaber hat die Wagen bei 
der Zustellung am Anschluß in Empfang zu 
nehmen und bei der Abholung so bereit zu 
stellen daß ein weiteres Verschieben nicht er- 
forderlich ist. | 

Das Ein- und Ausladen der Güter sowohl 
beim Ubergahebahnhof Speick als auch im An- 
schlußgleis ist Sache der Versender bzw. Emp- 
fänger. Die Mitnahme von 2 hierzu benötigten 
Personen ohne Erhebung eines Fahrpreises in 
dem der Beförderung dienenden Triebwagen ist 
zulässig: für weitere Praonen wird das tarif- 
mäßige Fahrgeld erhoben. 

Die Be und Entladefrist richtet sich für 
Staatsbahnwagen nach den Vorschriften der 
Staatsbahn für Straßenbahngüterwagen beträgt 
sie sechs Stunden. 

Die Sätze für Frachtberechnung sind aus 
Abb. 15 zu entnehmen. Außerdem kommen 
noch in Anrechnung: Wagenstandgelder, 
Frachturkundenstempel. Steuern zu Lasten des 
Versenders bezw. Empfängers. 

Die Frachtberechnung findet bei Staats- 
bähnsendungen nach bahnamilichem Gewicht, 
bei Straßenbahngüterwagen nach Gewicht der 
Sendungen, mindestens aber nach dem ange- 
#chriebenen Ladegewicht der Güterwagen statt. 


Die Straßenbahnverwaltung übernimmt 
auch nicht die Haftung für die entstehenden 
Wagenstandgelder. insoweit nicht ein Verschul- 
den der Straßenbahnverwaltung nachzewiesen 
werden kann; sie haftet weiter nicht für die 
Folgen von Betriebsstörungen sowie bei Gleis- 
ausbesserungen, Umbau Schneewehen. Hoch- 
wasser. Straßensperrungen, Streik u. dgl., un- 
verschuldetem Mangel an clektrischer Kraft 
und sonstigen nicht im Machtbereich der Stra- 
ßenbahnverwaltung liegenden Ursachen. 

Die Versicherung gegen Beschädigungen, 
Verlust. Diebstahl und sonstige Gefährdung 
der Ladungen übernimmt die Straßenbahn 
München-Gladbach ebenfalls nicht.“ 


Außerdem enthalten die Vorschriften 
noch Sicherheiten für die pünktliche Zah- 
lung, für die gute Behandlung entliehener 
Wagen, für deren besenreine Rückgabe und 
gegen Schadenersatzansprüche Dritter 
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Güterbeförderung auf Straßenbahnen. 


: Straßenbahnverwaltung 


innerhalb der Gleisanschlüsse wie wegen 
Einrichtung von Fracht:tundungskonten. 
Es wird ferner darauf hingewiesen, daß die 
keinen Zahlungs- 
verkehr zwischen dem Anschlußinhaber und 
der Staatseisenbahnverwaltung vermittelt. 
Diesen Verkehr hat allein der Anschluß- 
inhaber zu vertreten. 


Die städtischen Straßenbahnen in 
München stellen Wagen und Personal 
zur Beförderung von Gütern an Einzelper- 
sonen und Firmen unter nachstehenden 
Bedingungen zur Verfügung: 


„Zeit der Beförderung von Gütern ist nur 
während der Nacht. Der Güterzug muß zwei 
Tage vorher bei der Straßenbahn bestellt wer- 
den, andernfalls kann auf rechtzeitige Erledi- 
gung nicht gerechnet werden. Wird der be- 
stellte Zug nicht benutzt, so hat der Besteller 
die bis zur Abbestellung erwachsenen Kosten 


zu tragen. 

Jeder Transportwagen darf nur mit dem 
für ihn bestimmten Ladegewicht beladen 
werden 


Das Beladen und Entladen sowie das Ver- 
stauen der Güter muß durch den Besteller er- 
folgen, der das hierzu notwendige Personal zu 
stellen hat. 

Ein Begleiter, der auf der Plattform des 
Transportwagens zur Beaufsichtigung der 
Güter Platz zu nehmen hat, muß vom Besteller 
mitgegegben werden. Besteht der Güterzug 
aus 2 Transportwagen, so wird die Beigabe 
eines weiteren Mannes auch für den 2. Trans- 
portwagen empfohlen. Weiteres Personal des 
Bestellers wird im Triebwagen unentgeltlich 
mithefördert. 

Verladevorrichtungen, wie Leitern. Ver- 
Indehaken, Rupfen usw. muß der Besteller bei- 
geben. 

Haftung für die zu befördernden Güter 
übernimmt die Stadt nicht und sie schließt die 
Haftung nach BGB. aus. 


An Fahrgeld wird erhoben: 


a) für das gefahrene Zugkilometer, gleich: 
gültig, ob die Wagen beladen oder leer 
sind. bei einem Güterzug mit 2 Transport- 
wagen 2 M, bei einem Güterzug mit 
1 Transportwagen 150 M. Die gefahrenen 
Leerkilometer, d. s die Ein- und Ausrück- 
kilometer, sind zum gleichen Satz in Rech- 
nung zu bringen, 

für die Stehpavsen (Wartezeit) für jede 
halbe Stunde 1 M. Jede angefangene 
halbe Stunde wird für voll gerechnet, 


b) 


für die Beleuchtung für die Dauer einer 
halben Stunde 50 Pf. Jede angefangdne® 
halbe Stunde wird für voll gerechnet.“ 


Die Beförderungsbedinzungen enthalten 
dann noch gewisse Sicherheiten gegen Schä- 
den an den Wagen, für pünktliche Einhal- 


tung der Zahlungsfristen und Rückzahlung 
der Reichsstempelabgaben. 


Der Tarif für Beförderung von Massen- 
und Stückgütern in Wagenladungen der 
Vestischen Kleinbahnen in Herten 
(Westf.) ist aus Abb. 16 zu entnehmen. 
Dio Beförderungsbedingungen lauten: 


„Als Beförderungsweg ist hierbei nur der 
reine Nutzweg anzusehen. Der Leerweg darf 
höchstens von gleicher Länge sein wie der Be- 
lörderungsweg + 5 km. Ist derselbe größer, so 
kommen dio Sätze obigen Tarifs auch für den 
Leerweg zur Anrechnung unter Gutschrift von 
5 km. 

Der Tarif gilt für Beförderungen inner— 
halb des Tages-Fahrplans, während außerhalb 
des Fahrplans ein Zuschlag von 50 v. H. er- 
hoben wird. Auch bei den Vestischen Kleinbah— 
nen gilt für die Berechnung der Frachtkosten 
sowohl bei Massen- als auch bei Stück zutbeför- 
derung das Ladegewicht des Güterwagens ohne 
Rücksicht auf seine Ausnutzung. Werden Per- 
sonenwagen für die Güterbeförderung gestellt. 
so gilt deren Tragkraft als für 10 t festgesetzt. 
Verpackung. leere Kisten usw, die gefüllı 
durch die Straßenbahn befördert worden sind. 
werden kostenlos zurückbefördert, sofern hier- 
zu Leerfahrten benutzt werden können. Etwaige 
Mehrleietungen werden zum tarilmäßigen Fahr- 
preise berechnet. 

Die Bestellung von Gütertransporten muh 
mindestens 21 Stunden vorher erfolgen. Die 
Krledizung der Bestellung richtet sich nach 
deren Eingang. 

Die Be- und Entladung. des Wagens kann 
durch den Versender oder Empfänger erfolgen. 
Geschehen diese Arbeiten durch die Straßen- 
bahn, so berechnet sie ihre Selbstkosten zu- 
züglich eines Zuschlages von 50 v. IT. Die Zeit 
des Zu- und Abgangs der Arbeiter wird einge- 
rechnet. Bei Güterbeförderung ist die Mit- 
nahme von 2 Mann ohne Erhebung eines be- 
sonderen Fahrpreises in dem der Beförderung 
dienenden Triebwagen gestattet. Für weitere 
Leute wird das tarifmäßige Fahrgeld in Rech- 
nung gestellt. i 

Die Be- und Entladung der Wagen hat so- 
forı nach Eintreffen der Wagen zu geschehen. 
Mit Rücksicht auf den Kleinbahnbetrieb wird 
eine Frist von 1 Stunde gewährt. Jede weitere 
angefangene Stunde wird mit 2 M für einen 
Wagen berechnet.“ | 

Auch diese Tarife enthalten Sicherheits- 
bedingungen für steuerliche Lasten. Fracht- 
urkunden tempel, Haftung für Diebstähle 
und Beschädigungen von Gütern. 


Der Gütertarik der Westfälischen 
Straßenbahn in Gerthe für Wagen— 
ladungen von 10 t i-t aus Abb. 14 zu cnt- 
nehmen. | = 

„Dieser Tarif gilt nur fir den Betrieb zwi- 
schen 6 Thy morgens nnd 9 Uhr abends, außer- 
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halb dieser Beförderungszeit kommt noch ein 
besonderer Zuschlag in Anrechnung. 

Auch bei dieser Bahn ist für die Berech- 
nung der Frachtkosten sowohl bei Massen- als 
auch bei Stückzutbeförderung das Ladegewicht 
des Güterwagens ohne Rücksicht auf seine 
Ausnutzung maßgebend. 

Die Kosten der Be- und Entladung des 
Wagens gehen zu Lasten des Versenders oder 
Impfängers, d. h. es können auch andere 
Hilfskräfte wie die des Verfrachters hierfür 
verwendet werden. 

Die Be- und Entladefrist beträgt bei Selbst- 
entladern 1 Stunde, bei andern Güterwagen 
3 Stunden. 

Als Standgeld. wird für jeden angebroche- 
nen Tag nach Ablauf der gewährten Be- und 
Entladefristen der Betrag von 10 M berechnet. 

Anlagekosten für Nehen- und Privatan- 
schlüsse sind von den Verfrachtern aufzu- 
bringen.” 

Die Verwaltung der Barmer Stra- 
Benbahnen hat auf Grund einer Verein- 
barung mit dem Kohlensyndikat und der 
Gewerkschaft Konstantin der Große fol- 
gende Bedingungen für die Beförderung 
von Kohle von der Zeche Deutschland auf- 
gestellt: 

„Der Empfänger verpflichtet sich, die oben- 


genannten Brennstoffmengen jeden Monat bis 


zum 31. März 1918 ausschließlich durch die 
Straßenbahn, die lediglich Beförderer ist, an- 
fahren zu lassen unter dem Vorbehalt, daß die 
der Straßenbahn erteilte behördliche Geneh- 
migung nicht zurückgezogen wird. Wünscht 
der Empfänger aus eigenem Antriebe von der 
Verpflichtung der Beförderung durch die 
Straßenbahn zurückzutreten oder diese einzu- 
schränken, so hat er dem Beförderer als Scha- 
denersatz die Hälfte der Frachtkosten für die 
nicht zugestellten Ladungen zu entrichten. 
Die Zustellung des Brennstoffes an den 
Empfänger erfolgt im allgemeinen am Tage, und 
zwar entweder durch ein besonderes Anschluß- 
gleis (u. „Allgemeinen Bedingungen der 
Stadt Barmen für die Zulassung von Privat- 
auschlüssen“) oder durch Abladen an einer 
Stelle des Straßenbahnneizes, die zwischen Be- 
förderer und Empfänger vereinhart ist. 
Erfolgt die Entladuug nicht in einem be- 
sonderen Anschlußgleis. sondern auf der 
Straße, so hat der Empfänger für schnellste 
Abholung zu sorgen. Keinesfalls trägt der 
Beförderer nach beendeter Entladung irgend- 
eine Verantwortung für irgendwelche An- 
sprüche, welcher Art sie auch sein mögen. 
Der Beförderer trägt für die Beschaffenheit 
und das richtige Gewicht der Ladungen keine 
Verantwortung. Der dem Empfänger zuge- 
stellte Brennstoff darf keinesfalls von diesem 
zurückzewiesen werden. Beanstandungen kön- 
nen nur bei dom Lieferanten erfolgen. 
Der die Angaben über Brennstoffmenge 
un! Frachtkosten enthaltende PBeförderungs- 
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schein wird dem Empfänger übergeben, der den 
Empfang zu bestätigen hat. Das von der Zeche 
angegebene Gewicht ist unter allen Umständen 
für die Berechnung der Frachtkosten maß- 
Lebend. 


Die Frachtkosten von der Zeche bis zum 
Empfänger betragen 4 M für die Tonne einschl. 
Entladung; Bruchteile einer Tonne werden als 
ganze Tonne gerechnet. Dabei erfolgt die Be- 
rechnung für jeden Wagen gesondert. Die Be- 
ladung der Wagen geht zu Lasten des Empfän— 
gers und wird durch den Lieferanten berechnet. 
Unter Entladung ist lediglich die Entleerung 
der Straßenbahnwagen zu verstehen, nicht aber 
das gleichzeitige Beladen von Karren, das Wer- 
fen auf einen bestimmten Lagerplatz usw. Er- 


folgt die Zustellung nachts, oder muß sie aus 


Betriebsgründen nur durch Gütertriebwagen 


ohne Anhänger geschehen, so tritt ein Aufschlag 


von 50 v. H zu den 4 M betrazenden Fracht- 
und Entladungskosten. < 
Lehnt der Beförderer die Entladung ab, so 


erfolgt eine Ermäßigung des Frachtsatzes um 
20 Pf auf 380 M für die Tonne. Die Ent- 


ladung muß in diesem Falle vom Empfänger | 


ausgeführt werden und zwar nach Ankunft der 
Ladung, iede Tonne innerhalb fünf Minuten. 
Wird die Frist überschritten, so wird jede an- 
Lefangene halbe Stunde der Überschreitung 
für einen Gütertriebwagen mit 10 M und für 
einen Anhänger mit 5 M berechnet. 

Irgendeine Haftung für pünktliche Zustel- 
lung der Ladungen kann vom Beförderer nicht 
übernommen werden. Auch verzichtet der 
Empfänger dem Beförderer gegenüber auf je- 
den Schadenersatz. wenn der Beförderer in- 
folge von Betriebsstörungen, Arbeitermangel, 
in Fällen höherer Gewalt oder behördlichen 
Eingriffs nicht in der Lage ist, Brennstoffe zu 
befördern.“ ; 


Außerdem enthalten die Bedingungen 
Angaben über die Art der Zahlung, 
die steuerlichen Lasten und Frachturkun- 
denstempel. 


Wie dem Berichte Siméon in Zz. f. K. 
1917 zu entnehmen ist, hetrugen die Güter- 
einnahmen in Cöln für 1 beförderte Tonne 
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im Jahre 1914/15 = 68 Pf und 1916/17 = 


1,23 M. Für 1 Güterwagenkm stiegen die 
Einnahmen von 76,3 auf 132,8 Pf. In 
Aachen wurden für 1 Wagenkm mit 5t 
Ladung 50 Pf vereinnahmt. 


Es ist in verschiedenen Fällen schon auf 
die Schwierigkeiten hingewiesen worden, 


die durch die Berechnung der Lei- 


stungen auf gemeinschaft- 


lichen Anschlüssen entstehen, und 
deshalb wird an dieser Stelle nochmals 


darauf aufmerksam gemacht, daß schon 
einmal und zwar auf dem 17. Inter- 
nationalen Straßen- und Kleinbahnkongreß 
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in Kristiania diese Frage eingehend be- 


handelt worden ist. 

Für die Beziehungen der Lokalbahnen 
zu den Hauptbahnen wurden drei Fälle 
unterschieden: 


a) Das Rollmaterial der Hauptbahn. 
verkehrt auf den Linien der Lokal- 
bahn und umgekehrt. 

Nur das Rollmaterial der Hauptbahn 
verkehrt auf den Linien der Lokal- 
balın, und es findet keine Güterum- 
ladung statt. 

ce) Es findet Güterumladung Statt 
(wegen ungleicher Spurweite oder 
zu geringer Festigkeit des Lokal- 
bahnoberbaues). 

In allen drei Fällen ist die Höhe und 
die Verrechnungsart der Wagenmiete von 
besonderer Wichtigkeit, und ihr wurde da- 
her auch die größte Bedeutung beigelegt. 
Man kann hierbei etwa unterscheiden: 

1. Zeitmiete jede 

Kung, 

2. Laufmicte, 

3. Gemischte Zeit- und Laufmiete, 

4. Gemischte Zeit- und Laufmiete mit 
Beschränkung der Miete in den 
ersten 24 und 48 Stunden, 

5. Zeitmiete mit Erlaß der Gebühren 
für die ersten 24 Stunden (bei Ent- 
ladung) und 48 Stunden (bei Ent- 
und Wiederbeladung). 


Das Ergebnis der Untersuchung, zu dein 
sich 88 Lokal- und Kleinbalınen geäußert 
haben, läßt sich, wie folgt, zusammen- 
fassen: i 


b) 


Einschrän- 
® 


ohne 


„Für den Fall A: 

I. Das System für den Austausch von Roll- 
material soll so einfach als möglich ge- 
wählt werden und auf ciner nach Tagen 
oder Stunden berechneten Wagenmiete 
beruhen. 


II. Es soll cino gegenscitige Freifrist go- 

. währt werden, die nicht kürzer ist ala 
die Zeitdauer, welche dem Empfänger 
der Gütersendungen für das Abladen der 
Güter eingeräumt wird. Diese Freifrist 
ist zu verdoppeln, wenn die Wagen wie- 
der beladen zurückgegeben werden. 


III. Die Sonn- und Feiertage, während wel- 
cher der Empfänger die Wagen nicht zu 
entladen und zu beladen verpflichtet ist, 
sollen bei der Mietberechnung außer Be- 


tracht fallen. 

Die Wagenmiete soll gegenseitig auf 
gleicher Grundlage berechnet werden. 
und der Ansatz für 1 Stunde und Wagen 
von 10 Tonnen Tragkraft soll etwa 10 
bis 15 Pf betragen. 


IV. 


= 
V. Im Übergangsverkehr soll keine Ver- 
schiebegebühr erhoben werden, es wäre 
denn bei sehr langen Gleisen, und auch 
in diesem Fallo soll sie innerhalb der 
Grenzen bleiben, die einen Ausgleich der 
jeder Verwaltung entstandenen Kosten 
ermöglichen. 
Empfänger zu bezahlen und zugunsten 
derjenigen Eisenbahn zu verrechnen, 
welche die Wagenverschiebung ausführt. 
VI. Jede Verwaltung soll grundsätzlich für 
die auf ihrer Linie zurückgelegte Strecke 
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Strafgebühr verrechnet werden, die 15 P£ für 
die Stunde und den Wagen nicht übersteigt. 
Alle anderen Beschlüsse können, wie im 


- Falle A unter II, III und V bis IX angegeben 


Diese Gebühr ist vom 


der Güterbeförderung ihre eigenen Ta- 


rifo anwenden. | 

VII. Für die von einer Verwaltung an eine 
andere übergehenden Güterbeförderun— 
gen sollen stets Umschlaggebühren er- 
hoben werden, die den besonderen Ver- 
hältnissen entsprechend festzusetzen und 
zu verteilen sind, in denen sich die ver- 
tragschließenden Verwaltungen befin— 
den, dies insbesondere für den Fall der 
Güterbeförderung auf Grund von Diffe— 
rentialtarifen mit Gesamtentfernungen. 
Die diesbezüglichen Vereinbarungen sol- 

@ len nach bestimmten Zeiträumen prüfbar 
sein. 

VIII. Wo die kleinere Eisenbahn für ihre Be- 
lastungen nicht durch Umschlaggebühren 
schadlos gehalten wird, werden die zu- 
sammengerechneten Anteile der festen 
Gebühren in einem so bemessenen Ver- 
hältnis verteilt, daß sie den Belastungen 
entsprechen, welche den betreffenden 
Verwaltungen zufallen, und zwar mit 
bezug auf die abgehenden Gütersendungen 
bei jeder der beiden Verwaltungen. 

IX. Die Vorteile, welche die Nebenbahnen 
dem größeren Netze hringen, sollen stets 
berücksichtigt und ihnen keine beson- 
deren Lasten auferlegt werden. 

Für den Fall B: 

Die Mietzinsberechnung für das Roll- 
material der größeren Bahn soll. so einfach als 
nur möglich sein, und die Miete soll nach Stun- 
den verrechnet werden. 

Es soll stets eine Freifrist eingeräumt wer- 
den, die nicht kürzer ist als die, welche den 
Empfängern der Gütersendungen für das Ab- 
laden der Güter zugestanden wird; demnach 
soll die Dauer der Freifrist für beladen zu- 
rückzegebene Wagen verdoppelt werden. Die 
Stundenmiete soll für den Wagen von 10 t 
Tragkraft 125 Pf nicht übersteigen. Alle 
anderen Grundsätze sind die gleichen. wie im 
Falle a unter III und V bis IX angegeben 
worden sind. 

Für den Fall C: 

Die Übergabe des beladenen oder des von 
der kleineren Bahn zwecks Beladung verlang- 
ten Rollmaterials soll unter Vermeidung jeder 
überflüssigen Buchführung erfolgen. 

Bei verspäteter Rückgabe der leeren oder 
wieder beladenen Wagen soll eine Miete oder 
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wurde, Anwendung finden.“ 


Aus den vorstehenden Zeilen ist zu 
entnehmen, daß die Frage 8 betreffs des ge- 
schäftlichen Teiles der Güterbeförderung 
schon früher eingehend behandelt worden 
ist, aber gleichwohl in den meisten Fällen 
sorglältiger und besonderer Vorarbeiten 
bedarf. 


Etwas einfacher war die Beantwortung 
zu Frage 9: „Vorteile und Nachteile der 
Güterbeförderung auf Straßenbahnen?“ 


Zur Zeit kann nach den Ergebnissen 
der Rundfrage ein abschließendes Urteil 
noch nicht abgegeben werden. Verschie- 
dentlich wurde bisher die Frage nur vom 
rein wirtschaftlichen Standpunkt aufgelaßt, 
was insofern nicht recht angängig ist, als 
die Güterbeförderung während des Krieges 
ala Notbchelf , betrachtet werden mußte. 
Wenn einige Straßenbahnen zur Einrichtung 
der Güterbeförderung schon jetzt durch 
größere Neuanschaffungen, wie besondere 
Güterwagen, Gleisanschlüsse, Laderampen 
u. dgl., in höherem Maße wirtschaftlich be- 
einflußt werden, so sind dies Ausnahmen, 
die den Gesamterfolg nicht beeinträchtigen 
können. Etwa 45 v. H. der den Fragebogen 
beantwortenden Verwaltungen können 
wegen der kurzen Zeit, die seit Einführung 
der Güterbeförderung verstrichen ist, über 
Erfahrungen noch nicht berichten. Wän- 
rend 9 v. H. schon jetzt über gute Ergeb- 
nisse Angaben machen konnten, haben 
rund 12 v. H. der Verwaltungen so berich- 
tet, daß man annehmen muß, sie hätten 
vom Güterverkehr für ihre Bahn nur Nach- 
teile erwartet, was aber wohl nicht einge- 
treten ist, während 6 v. H. der Betriebe 
über Nachteile klagen. Teilweise liegen 
solche Nachteile, wenn man die besonderen 
örtlichen Schwierigkeiten außer acht läßt, 
in Störungen des Personenverkehrs, teils 
in erhöhter Betriebsgefahr und verschie- 
dentlich auch in einer ungünstigen Beein- 
klussung der Wirtschaftlichkeit. Es wird 
aber besonders betont, daß der Güter- 
verkehr auf langen Außenstrecken, mit 
nicht zu dichter Wagenfolge (etwa 20°) 
und ausreichenden Tarifen sowohl für die 
Verfrachter wie auch für die Bahnverwal- 
tung nennenswerte Vorteile bringen kann. 

7 v. H. der antwortenden Verwaltun— 
gen haben den Gütertransport auf ihrer 
Bahn nur zum allgemeinen Wohle einge— 
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führt, um den herrschenden Mangel an 
Pferdefuhrwerken teilweise zu beheben und 
größere Mengen an Gütern, insbesondere 
die notwendigsten Lebensmittel und Heiz- 
stoffe, schneller den» Verbrauchern zuzu- 
führen. Sie haben deswegen besondere 
Vorteile für ihren Betrieb nicht erhofft. 


Bemerkenswerte Äußerungen liegen 
von der Nürnberg- Fürther St.-B. 
vor. Sie teilt mit: 

„Die Lastwagenbeförderung durch Ankupp- 
lung des Lastwagens hinter den Triebwagen 
(Abb. 18, 19) ist nur nachts möglich und wird 


Abb. 18. Kupplung eines Fuhr werkes, das auf der Straße 

neben den Gleisen der Nürnb rz-Fürther Straßenbahn am 

Querbalken befestigt ist. Letzterer an uder vorderen 
Plattform aufgelegt. 


Güterbeförderung auf Straßenbahnen. 
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jetzt dünneren Personenverkehr gesperrt und 
lediglich dem Güterverkehr zur Verfügung ge- 
stellt wurde. Da die Straßendecke zwischen 
den Gleisen geschottert ist, war aber das 
dauernde Befahren mit angehängtem Last- 
wagen, der in seiner Spurweite nicht immer 
genau mit den Schienen zusammenfällt, nicht 
möglich, weil durch dauerndes Befahren der 
Schotterdecke an ein und derselben Stelle 
neben den Gleisen starke Zerstörungen ein- 
traten. Durch den Umstand, daß die Straßen- 
fahrbahnen neben dem Gleis aber mit gutem 
Pflaster versehen sind, konnte die Beförderung 
durch seitliche Kupplung des Lastwagens ge 


Abb. 19. Kupplung eines Fuhrwerkes. dus auf der Straße 

neben den Gleisen der Nürnberx-Fürther Straßenbahn 

am Querbalken befestigt ist. Querbalkenfauf der hinteren 
Plaitform. 


— 


—— —— — 


Be A ann ne 


Abb. 20. Triebwagen der StädtischeniStraßenbaln Rheydt mit 2 vollbeladenen, zweiachsigen Loren. 


wegen der dabei auftretenden Schwierigkeiten 
bezüglich Arbeiter- und Pferdegestellung für 
An- und Abfuhr wenig benutzt. In einem be- 
sonderen Falle ließ sich diese Beförderungsart 
auch für den Tag einrichten, indem das eine 
Gleis des vorhandenen Doppelgleises für den 


schehen. Aber auch hier muß der Abstand 
des Lastwagens dauernd verschoben werden, 
damit nicht eine dallenförmige Abnutzung oder 
Einstampfung des Pflasters stattfindet. Der 
Transport dieser Art ist täglich seit Februar 
1917 von früh bis abends im Betrieb. 


Güterbeförderung 
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Die Vorteile und Nachteile des Güter- 
detriebs können verschiedener Art sein. Zu- 
nächst mußte die Einrichtung im vaterländi- 
schen Interesse geschaffen und jede Gewinn- 
aussicht in den Hintergrund gestellt werden. 
Bei der Vorberechnung lagen Erfahrungen 
über dieso Transportart nicht vor, so daß man 
teilweise mit Annahmen rechnete. Daß vor 
allen Dingen das Straßenpflaster mehr in Mit- 
leidenschaft gezogen wurde, wie vorausgesetzt 
war, sei besonders erwähnt. In erster Linie 
dürfte der Interessent wohl den größten Vor- 


| 
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teil von dieser Einrichtung haben, da ihm mit 


Weg- oder Heranschaffung seiner Güter am 
meisten gedient ist. , 
Alleübrigen Straßenbahnen 
äußern sich sehr zufrieden mit 
der neuen Einrichtung und be- 
absichtigen auch nach dem 
Kriege die Güterbeförderung 
nicht nur beizubehalten, son- 
dern im größeren Umfange als 
bisher auszubauen. Über die 
Art der Güterbeförderung ge- 
ben die A b b. 20 bis23einige be- 
merkenswerte Aufschlüsse. 


| Zeitschrift ` 
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Städtische Bahnen: 
Bradford, Burton, Burz, Dundee, Halifax, 
Huddersfield, Ipswich, Manchester, Reading. 


ferner Privatgesellschaften: 


Dublin, United Tramways Co. Ltd., Edin- 
burg and District Tramways Co. Ltd., Gra- 
vesend and Nordthflect. Electrit Tramways 
Ltd., London United Tramways Co. & Pot- 
teries Electric Traction Co. 


Bis auf die Straßenbahnen in Hudders- 
field, die Kohlen befördern, übernehmen dio 
genannten Betriebe nur Paketbeförderung. 
Innerhalb des Stadtbezirkes ist die Wagen- 
folge der englischen Straßenbahnen weist 
so dicht und der Straßenverkehr so groß, 
daß anderer als Personenwagenverkehr im 
srößeren Umfange nicht möglich ist. Auf 
den Außenstrecken hingegen ist der Ver- 
kehr meist so gering und die Einnahmen 
infolgedessen so niedrig, daß größere Ka- 
pitalanlagen für die Einrichtung von 
Massengüterbeförderungen nicht wirt- 


— — — 
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Abb. 21. Triebwagen der Städtischen Straßenbahn Offenbach (Main) mit angehängtem Straßeufuhrwerk hinten 


Im Anschluß an diese Ergebnisse dürf- | 


ten der Vollständigkeit wegen auch die 
D. Ergebnisse der Güterbeförderung elek- 
tr.scher Bahnen im Auslande 


zu erwähnen sein. 


In England haben!) von etwa 160 
elektrischen Straßen- und Überlandbahnen, 
trotz des Gesetzes vom Jahre 1896?) „über 
Befugnis zur Beförderung von Gütern auf 
elektrischen Bahnen“, nur rd. 9 v. H., u. 2. 
.die folgenden Betriebe eine regelrechte Gü- 
terbeförderung eingerichtet: 


1) Nach E R. B., Rand 4. 
n Siehe Z. f. K., Band 8, Seite &. 538. 557 und 615. 
8 


schaftlich erscheinen. Es kommt hinzu, 
daß die Erlangung von Konzessionen für 
Anschlußgleise für Fabriken und dergl. in 
F. ugland mit großen Schwierigkeiten ver- 
bunden ist. Die angeführten Hindernisse 
für Massengüterbeförderung auf elek- 
trischen Straßenbahnen haben hingegen 
auf Paketbeförderung weniger Einfluß. Es 
ist daher erklärlich, daß der Betrieb auf 
einigen der genannten Bahnen für die Be- 
förderung von Paketen einen großen Umfang 
annehmen konnte. Eine der elektrischen 
Straßenbahnen beförderte in einem Jahre 
über 210 000 Pakete. Ungeachtet heftiger 
Gegenarbeiten der Manchester Paketfahrt- 
gesellschaft ist es der dortigen Stadtver- 


XXVI. Jahrgang. en 5B E . 
Januar 1919. . een Güterbeförderung auf Straßenbahnen. 
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waltung gelungen, einen mustergültigen Die erste Zone umfaßt die Stadt Man- 
Betrieb für die Paketbeförderung auszubil- chester, die Vorstadt Salford und einen 
den. Die Gebühren werden in Form be- | Teil von Stratford, während die zweite Zone 
sonderer Marken bezahlt, die, ähnlich wie į die meisten großen Nachbarorte umfaßt. 


Abb. 22. Dreiwagengũterzug der Cölner Städtischen Straßenbahn 


bei Postpaketen in England, auf die Sen- In Frankreich wurde die Güter- 
dungen aufgeklebt werden. Sie sind nach ! beförderung auf Straßenbahnen, wie dem 
Gewicht abgestuft und betragen für „Bulletin de la chambre de commerce 


; d'Orléans“ zu entnehmen ist, nur in einem 
15 e g e S PENGE: | Falle umfangreich eingeführt. Die Stra- 
n o >o ç = “o benbahn in Marseille befördert Privatgüter 
2 e | von und nach dem Bahnhof Marseüle- 
IN. a Me en BR Prado. Sie verwendet hierzu ihre Personen- 


Triebwagen, an die höchstens zwei Bei- 
wagen gehängt werden. Eine große An- 
zahl Anschlußgleise zur Verbindung der 
Privatverfrachter mit den Straßenbahn- 
gleisen wurde angelegt. Die Güterbeför- 
derung zu diesen findet nur bei Tage statt, 
während nach den Werften und zum Hafen 
erst nachts, nach Einstellung des Personen- 
betriebes, befördert wird. Das Güter- 
geschäft beträgt rd. 400 t täglich. Ein 
großer Teil umfaßt die regelmäßige Beför- 
derung von Zement der Aubayne mit etwa 
30000 t jährlich. Die Beförderungspreise 
schwanken von 27—30 Ctm. und Tonne je 
nach der Fahrlänge Bei Hin- und Rück- 


fahrten treten Ermäßigungen ein, wenn die 


Rückfahrt durch das Ladegeschäft und den 
Verschiebedienst nicht verzögert wird. 


Güterbeförderung auf 8 auf Straßenbahnen. 
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De r Kleinbabnen. 
die Straßenbahn rd. 350 mit zwei Pferden 
bespannte Wagen oder 100 Automobilzüge. 
Es wurden neben Militärgütern jeder Art 
insbesondere Lebensmittel, wie Milch, Ge- 
müse, Kartoffeln usw. sowie auch Kohle 
. befördert. Von sehr großer Bedeutung 
war auch die Übernahme der Paketpost- 
beförderung von den Hauptbahnhöfen zu 
verschiedenen Postämtern und umgekehrt. 
In letzter Zeit hat die Straßenbahn auch 
Leichentransporte von verschiedenen Kran- 
kenanstalten nach dem Zentralfriedhof so- 
wie den Zugdienst für Straßensprengwagen 
übernommen. Diese neu übernommenen 
Leistungen haben naturgemäß einen großen 
Teil der früher nur für den Personen— 
verkehr dienenden Triebwagen diesem 
Dienst entzogen. Die Schwächung des 


ggi 
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Abb. 23. Umladestelle für Bausteine der Westfälischen Straßenbahn Gerthe (Westf.. 


In Gsterreich haben mehrere 
Strabenbuhnen die Güterbeförderung wäh- 
rend der Kriegszeit eingeführt. Besonders 
erwähnenswert ist die Wiener Städtische 
Straßenbahn. Für die Abwicklung des 
Frachtenverkehrs mußten neue Gleisanla- 
gen auf fast sämtlichen Wiener Vollbahn- 
böfen,» zu vielen militärischen Anstalten 
und Fabriken für den Militärbedarf, sowie 
zu Militärspitälern und dem städtischen 
Versorgungshaus gebaut werden. Das 
Frachtengeschäft ist zeitweise ein sehr um- 
fangreiches. Von einem einzigen Militär- 
gebäude wurden bis zu 70 Vollbahnwagen 
täglich abgeführt. Die gesamte Leistung 
im Frachtenverkehr belief sich seit 
Kriegsbeginn auf über 111000 Wagen- 
fahrten, zu deren Beförderung sonst über 
300 000 Fahrten der Pferdefuhrwerke not- 
wendig gewesen wären. Nach dem jetzigen 
Umfange des Frachtengeschäftes ersetzt 


Triebwagenbestandes durch den Güter- 
verkehr betrug zeitweise 70 Triebwagen 
an einem Tage. 


E. Bisherige Ergebnisse. 


Zusammenfassend kann wohl be- 
hauptet werden, daß der Gedanke, die 
Straßenbahnen zur Güterbeförderung inner- 
halb der Städte heranzuziehen, bei einem 
großen Teil der deutschen Verwaltungen 
bereits verwirklicht worden ist und daß in 
den meisten Fällen dem Mangel an Pferde- 
fuhrwerken abgeholfen werden konnte. 
Hierzu kommt, daß die schnellere Entla- 
dung der Güterwagen auch den Wagen- 
umlauf der Eisenbahnen beschleunigt, wo- 
durch wieder die Zufuhr der Lebensmittel, 
Heizstoffe und anderer wichtiger Stoffe 
durch die Eisenbahnen schneller erfolgen 
Konnte. Wenn nach Eintritt ruhiger Zeiten 
die Ausführung besonderer Anschlußgleise, 


ee] Gesetzgebung. — Kleine Mitteilungen. 43 
Ladeeinrichtungen und Gütertriebwagen | nen, würden auch wirtschaftliche Erfolge 


wieder möglich sein wird und genügend | durch bessere Ausnutzung der Anlage und 
Hilfskräfte zur Verfügung stehen werden, | der Ersatzmannschaften möglich sein. Es 
dann bietet sich vielen Straßenbahnverwal- | bietet sich demnach sowohl den Straßen- 
tungen die Möglichkeit, durch Einführung | bahnunternehmern als auch den mit ihnen 
des. Güterverkehrs ihre Einnahmen zu er- | verbundenen Elektrizitätswerken, und nicht 
höhen. Da sich dann auch in vielen Fällen | zuletzt der Eisenbahnindustrie, noch ein 
der Fahrplan so einrichten lassen dürfte, | schönes Feld weiterer neuer Betätigung 
daß die Güter in betriebsschwachen Stun- | nach dem Kriege. 

den oder bei Nacht befördert werden kön- | Winkler. 


Gesetzgebung 


das zu dem auf Grund erteilter kleinbahn- 
gesetzlicher Genehmigung geplanten Bau einer 
Privatanschlußbahn (Kohlenbahn) von Berzdorf 
auf dem Eigen in der Oberlausitz (Sachsen) 
an den Staatsbahnhnf Nikrisch (Preußen) der 
Görlitz-Zittauer Eisenbahn erforderlich ist. 


Preußen. 


Erlaß der Preußischen Regiernng vom 27. De- 
zember 1918, betr. die Verleihung des Ent- 
eignungsrechts an die Stadtgemeinde Dresden 
zum Bau einer Privatanschlußbahn (Kohlen- 
bahn) von Berzdorf auf dem Eigen in der 
Obeslausitz (Sachsen) an den Staatsbahnlıof Berlin, den 27. Dezember 1918. 


Nikrisch (Preußen). ; 
| Im Namen de eußischen Regierung, 
Der Stadtgemeinde Dresden wird hiermit | ee 5 


auf ihren Antrag das Enteignungsrecht zur Der Minister für Handel und Gewerbe. 


Entziehung und zur dauernden Beschränkung gez. Fischbeck. 
desjenigen innerhalb des preußischen Staats- Der Minister der öffentlichen Arbeiten. 
gebiets gelegenen Grundeigentums verliehen, | gez. Hoff. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen | Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 15 vom 24. De- 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- | zember 1918, S. 66). i 


gen von Kleinbahnen. 3. Genehmigung 


ist erteilt worden: 


Der Merseburger Überlandbahnen A.-G. in 
Ammendorf, die die Straßenbahn von -Merse- 
burg nach Mücheln betreibt, zur Erweiterung 
ihres Unternehmens auf den Bau und Betrieb 
‘einer elektrischen Straßenbahn für Personen- 
und Handgepäckverkehr von Merseburg nac 
Dürrenberg. | 


Neuere Pläne.. 


1. Das Unternehmen der Langensalzaer 
Kleinbohn-Aktiengesellschaft in Langensalza 
soll durch eine vollspurige, mit Lokomotiven 
für J’ersonen- und Güterverkehr zu betreibende 
Kleinbahn von Merxleben nach Cammerforst 
erweitert werden. 


2. Auf den Duisburger Straßenbahnen wer- 
den fortan auch Postsendungen von dem Post- 
amt I nach dem Hauptbahnhof in Duisburg und 
umgekehrt befördert werden. | 

3. Die Straßenbahngesellschaft Homberg 
(Rhein) beabsichtigt, auf der Strecke Hom- | P 
derg—Baerl den Güterverkehr einzurichten | Sonder wagen der-Strabeubahn. 8 
und diese Strecke an den Staatsbahnhof Hom- ' Im Jahre 1918 herrschte während der 
berg (Niederrhein) heranzuführen. Grippeseuche ein großer Mangel an Ärzten. 
Der Krankenstand der Wiener Bevölkerung 

2. Vorarbeiten. hat von Tag zu Tag während des strengen 

A n : Horbstes zugenommen, und die wenigen Ärzte, 
„ a Ma technischer | Jio nicht im Kriegsdienst standen, konnten 
| | $ den gewaltigen Anforderungen nicht mehr 

Für eine vollspurige, mit Dampfkraft zu entsprechen. Es kamen noch die Verkehrs- 
betreibende Bahn niederer Ordnung von schwierigkeiten hinzu, die durch den Mangel 
Erlach nach Wiesmath (Verordnungsblatt für | an Lohnfuhrworken und den eingeschränkten 


4, Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen. 
i Fehlen. 
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T Bücherschau. — EA lar Kieinbahnen, 
. | 
Straßenbahnverkehr hervorgerufen worden Budapester Vereinigte Stadtbahnen. 


sind. 

. Um die Leistungsfähigkeit der Ärzte 
durch zu langes Warten an den Haltestellen 
der Straßenbahn nicht noch herabzusetzen 
und sie durch zu langes Warten an den Halte- 
stellen nicht auch zu ermüden, hatte sich die 
Heeresverwaltung bereit erklärt, eine be- 
schränkte Anzahl Kraftwagen zur Verfügung 
zu stellen und über bestimmte Straßenzüge 
verkehren zu lassen. Diese Wagen waren nur 
für Ärzte bestimmt, und der Mietpreis wurde 
mit 200 Kronen für den Tag, einschl. Fahrer, 
festgesetzt. Dieser Festpreis war den meisten 
Ärzten viel zu hoch, und sie stellten an die 
städtische Straßenbahnverwaltung 
das Ersuchen, in allen Sonderwagen, 


die zu verschiedenen technischen Diensten 
verwendet werden, Plätze für die mit Aus- 
weiskarten versehenen Ärzte freizuhalten. 
In allen fahrplanmäßig verkehrenden Straßen- 
bahnwagen mußten aber auch einige Sitze für 
Ärzte freigehalten werden, und besondere Ein- 
satzwagen für Ärzte, deren Fahrplan mit der 
Ärztekammer vereinbart wurde, sollten regel- 
mäßig verkehren. Über die Kosten dieser 
letzteren Maßnahmen, die nach Erlöschen der 


| Besitzverhältnisse 


| öffentliche 


energisch 
Wie 
Postzügen, Güterwagen und auf allen Wagen, 


Die ungarische Revolution hat auch die 
der hauptstädtischen 
Straßenbahnen gründlich geändert, Wie der 


| Neuen Freien Presse vom 23. November 


1918 zu entnehmen ist, sind mit Regie- 
rungererordnung sämtliche elektrische 
Straßen- und Lokalbahnen Budapests in das 
Vermögen übernommen. Die 
Regierung hat das Eigentum an diesen Ge- 
‘selschaften der Haupt- und Residenzstadt 
Budapest übertragen. Der Handelsminister 
soll bestimmen, was die Gesellschaften dem 
öffentlichen Vermögen zu übergeben haben. 
Infolge dieser Übergabe verlieren die den 
Lokal- und elektrischen Bahnen erteilten 
Konzessionsurkunden und die bestehenden 
Grundstückbenutzungsverträge ihre Kraft in 
der Weise, daß diese Konzessionen eben- 
falls auf die Haupt- und Residenzstadt. 
Budapest übergehen. Gleichzeitig mit der 
Übergabe der Straßenbahnen verlieren die . 
Anstellungsverträge ohne Entschädigung 
ihre Geltung. Die den Aktiengesellschaften 
zu gewährende Vergütung soll durch ein 
besonderes Gesetz bestimmt werden. Alle 
zur Zeit in der Hauptstadt in Betrieb be- 
findlichen Lokal- und elektrischen Bahnen 


Frippeseuche wieder aufgehoben worden sind. werden unter der Firma „Budapester- 

enthält der Bericht der N. f. P. keine An- Vereinigte-Stadtbahnen“ vefeinigt werden. 

gaben. —le— —le— 
Bücherschau. 


Fritsche, Rudolf A., Ing. 


Entbehrliche ; selbst recht umständliche und schwerfällige 


Fremdwörter des Elektrotech- | Bildungen zu empfehlen; die Grenze erkennt 


aikers im dienstlichen und 
außerdienstlichen Verkehre. 
230 Seiten 8°. Wien 1918. Waldheim- 
Eberle A.-G.; Leipzig, Otto Klemm. 5 A. 


Das Buch enthält nach oberflächlicher 
Schätzung etwa 10000 Fremdwörter; die große 
Zahl kommt in erster Linie daher, daß in 
Österreich, der Heimat des Herausgebers, so 
viel Fremdwörter benutzt werden, weit mehr 
als im übrigen Deutschland. Elektrotech- 
nische Fremdwörter sind nur sehr wenige da- 
runter; ich habe unter etwa 860 Wörtern 
(demontieren bis fatal) nur 50 elektrotech- 
nische Wörter gefunden, ‘wovon 20 auf der 
Seite mit der Anfangssilbe El. Die vom Her- 
ausgeber vorgeschlagenen Verdeutschungen 
sind in vielen Fällen zweckmäßig, oft aber 
sind es ungeschickte Übersetzungen, umständ- 
lich, vielsilbig. In einer längeren Vorrede 
läßt sich der Herausgeber über die Vermei- 
dung von Fremdwörtern aus; er geht darin 
wohl recht weit, indem er sie alle verbannen 
will, und auf diesem Wege kommt er dazu, 


: beiträgt“. 


er indes doch auch an: Elektrotechnik, Me- 
chanik u. dgl. will er nicht verdeutschen 
Er glaubt, der Erfolg werde erst kommen, 
wenn „jeder Deutsche sein Scherflein dazu 
Hoffentlich wird dieser Fall nie- 
mals eintreten; er würde die schönste Sprach- 
verwirrung ergeben! — Auch die Einheits- 
zeichen will der Herausgeber verdeutschen: 
es ist z. B. allgemein gebräuchlich, die Zeit 
mit h als Zeichen für Uhr (3h — 3 Uhr), 
h für Stunde (3h —3Stunden) anzugeben; in 
der Elektrotechnik schreibt man Ampere- 
stunde als Ah, Kilowattstunde kWh, und diese 
Zeichen sind in allen Ländern üblich; nach 
dem Vorschlag des Herausgebers aber Soll 
nicht h, sondern u (3u—3Uhr) und st statt 
h (3st, kWst) geschrieben werden. Das geht 
zu weit. Der Zweck des Schreibens ist die 
Verständigung; wo das Zeichen nicht nur einen 
allgemeinen Begriff, söndern eine bestimmte 
Größe darstellt, also schon mathematischer 
Art ist, muß man auch in der Form sehr 
genau sein und verwendet daher am besten 
international vereinbarte Zeichen. — Von un- 
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geeigneten Verdeutschungen möchte ich des Im ganzen genommen ist es ein. emp- 
Beispiels wegen folgende anführen: Endos- | fehlenswertes Buch; doch enthält es zu viel 
mose Säfteausstoß durch eine Membran; | Fremdwörter, die nur in Österreich gebräuch- 
erratisch umherschweifend; Faksimile Unter- | lich sind, und ist daher für das übrige Deutsch- 
schrift, Handschriftstempel oder -abdruck, | land etwas weniger bequem. 
Handschriftnachdruck, nicht handschriftlich Strecker. 
gegebene Unterschrift; Fjord nordischer 

Meerbusen; Formel feste Ausdrucksweise, ' e 

Redensart, Regel, Vorschrift; formieren durch 

mehrmaliges Aufladen wirksam machen. Die 

Zahl solcher minder glücklichen Bildungen . . f 

ist nicht groß: der Verfasser hätte besser | der an die Redaktion eingesandten Bücher. 


getan, diese Wörter ganz auszulassen. Ein , 
Anhang bringt eino Anzahl eigener Vor- Edlefsen, Zollinspektor. Verkehrssteuergesetz. 


schläge des Herausgebers, z. B.: Stat Strom- Hamburg 37, 1918. Richard Hermese verlag. 


stunden — Amperestunden, Analytik Rech- Geh. 2,40 M. | 
nungzerlegungslehre, Annuität Darlehensteil- ; 1. 
rück zahlung, Britanniametall Zinn-Antimon- * J 11 
Kupfermischung, Multiplikator Vielfachwin- | & anfallen mit besonderer: Barliekeichtigung 
dungnadel; neben diesen Venig empfehlens- 

werten Bildungen auch gute, z. B. Turbine | von Verlauf und Entschädigungsverfahren. 
Strahlrad, Sheddach Zahndach, Film Spiel- Bonn 1918. A. Marcus und E. Webers Ver- 
band. lag Dr. jur. Albert Ahn. 9 M, geb. 10,80 M. 


Zeitschriftenschan. 


Rechtsanwalt Dr. Werneburg aus 


Deutsche Straßen- und und Kleinbahn-Zeitung, 1918. | 
f Cöln bespricht die Frage der Rechtsnatur der 


131. Jahrg., Nr. 48, S. 397.] 


Su 5 88 Fußböden für Eisen- 
bahn- Werkstätten. 


W. Ritter weist darauf hin, daß bei 
T der Werkstättenfußböden aus 
Zementastrich sich im Fußboden leicht Risse 
bilden und dabei eine starke Staubbildung zu 
befürchten ist, die gerade in Werkstätten 
recht unangenehme Folgen hat und daher 
nach Möglichkeit bekämpft werden muß. Es 
werden dann die Mittel besprochen, die ge- 
eignet sind, die Rissebildung zu verhindern, 
was besonders durch Anordnung von Deh- 
nungsfugen zu erreichen ist, und es wird 
noch die Beimischung von Metallpulver in die 
Feinschicht des Zementanstrichs zur Verhin- 
derung der Staubbildung empfoblen. 


auf den Bestimmungen des Kleinbahngesetzes 
vom 28. Juli 1892 beruhenden Genehmigung 
zur Herstellung und zum Betrieb einer Klein- 
bahn durch die zuständige Behörde. Er ver- 
tritt in Übereinstimmung mit Gleim den 
Standpunkt, daß diese Genehmigung polizei- 
lichen Charakter trage, und begründet diese 
Auffassung eingehend, namentlich gegenüber 
dem Eger'schen Standpunkt, daß diese Gench- 
migung im wesentlichen den Charakter eines 
Privilegs trage. 


[31. Jahrg., Nr. 50, S. 419.] 


Die Reinigung des Speisewäassers 
durch den Kessel-Spar-Scho- 


ner „Vapor“, D. R. P. 

Es wird darauf hingewiesen, wie nötig 
es besonders bei dem jetzigen Kohlenmangel 
ist, auf die Vermeidung von Kesselstein- 
ansatz hinzuwirken und daß es sich deshalb 
empfiehlt, von Verwendung von Chemikalien 
abzusehen. Es wird dann eine zur Entlüftung 
des Speisewassers und zur Enthärtung die- 
nende Vorrichtung der Maschinenfabrik Chr. 
Hülsmeyer in Diisseldorf beschrieben. 


131. Jahrg., Nr. 49, S. 407.) 


Schneeschutzzäune aus Eisen- 
beton. 


Es werden die Vorzüge solcher Schnee- 
schutzzäune vor denen aus Holz hervorge- 
hoben und insbesondere werden die versetz- 
baren Schneeschutzzäune empfohlen. Eine 
derartige im Eisenbahndirektionsbezirk Kat- 
towitz ausgeführte Anlage wird beschrieben. n i, 9A 
Milch-Kesselwagen für Klein- 


[31. Jahrg., Nr. 49, S. 408.] bahnen. 


Die Genehmigung im Sinne des! P. M. Grempe bespricht die Benutzung . 
Klein bahn gesetzes. von Kesselwagen für die Beförderung von 


er 
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Milch auf den Eisenbahnen, die zuerst für die 
Versorgung von Hamburg eingeführt wurde 
und sich dann während des Krieges immer 
mehr mit bestem Erfolg ausgedehnt hat. Ur- 
sprünglich — 1907 — hatte das Landes-Öko- 


nomiekollegium Preußens gegen die Beförde- , 


rung von Milch in Kesselwagen Einspruch er- 
hoben, sie wurde dann aber auf Grund der in 
Hamburg gemachten Erfahrungen allgemein 
zugelassen, 


[31. Jahrg., Vr. 51, S. 430.) 


Schutzmittel für Betonbauten im 
B a hun ba u. 


Da. beim Bahnbau an den Beton meist 
höhere Anforderungen gestellt werden, als 
namentlich bei Hochbauten, sind im techni- 
schen Laboratorium der Stadt Charlottenbur 
kürzlich über die zweckmäßigste Art und di 
Verwendung solcher Schutzmittel Versuche 
angestellt worden, über deren Ergebnisse be- 
richtet wird. Die Versuche beziehen sich auf 
Zusatzmittel und Anstriche; die Ergebnisse 
waren nicht ungünstig. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1918. 1918. 


[16. Jahrg., 32. Heft, S. 257. 
Grundrißanlage von 
bahnwerkstätten. 


Schluß der Abhandlung 
A. Breber. 


Straßen- 


von Dipl.-Ing. 
Es werden verschiedene Werk- 


Zeitschriftenschau. 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


tormaschine, die im Anschluß an ein Wech- 


: selstromnetz als Motor und als Generator be- 


| 
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die in Norwegen von Narvik 


— e —— T—— 
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stätten in Nürnberg und anderen Orten be- ! 


schrieben, bei denen die Hintereinanderord- 
nung einer Anzahl von Wagenkasten vor- 
genommen werden kann, auch wird auf die 
große Bedeutung hingewiesen, die der zweck- 
mäßigen Anordnung der Verkehrsgleise für 
die Durchführung der Wagen von einer 
Schiobebühne zur andern zukommt, und es 
werden durchgeführte Erweiterungen von 
Werkstätten beschrieben. Gestützt auf die 
Anlage der Hauptwerkstätte der Hoch- und 
Untergrundbahn in Berlin wird gezeigt, wie 
die der Wagenkasten entledigten Unter- 
gostelle über dio Schiebebühne in eine beson- 
dere Untergestellwerkstätte gebracht werden. 
Aus den Darlegungen ergibt sich, welch 
groen Einfluß die für die Wagen ange- 
wandte Hebeform auf die Größe der in An- 
spruch genommenen Bodenfläche besitzt. 


Elektrotechnische Zeitschrift, 1918. 
[39. Jahrg., 49. Heft, S. 481.] 


Anlage zur Nutzbremsung von 
Fahrzeugen mit Kommutator- 
motoren für Ein phasen wech- 
selstrom. 


Dr. H. Behn-Eschenburg be 
schreibt eine neue Wechselstrom-Kommuta- 


| 


trieben werden kann und sich. besonders zur 
Nutzbremsung von Fahrzeugen eignet. Die 
Achse der Magnetentwicklung steht senk- 
recht zur Bürstenachse, die Wicklung wird 
vom Netz im Nebenschluß zu dem Stromkreis 
des Ankers gespeist. Der Stromkreis des 
Ankers erhält eine bestimmte Reaktanz, durch 
die die Stromstärke begrenzt wird. Das 
Drehmoment ist bei allen Geschwindigkeiten 
konstant, wenn die Spannung des Anker- 
stromkreises und der Magnetwicklung kon- 
stant gehalten wird. 


139. Jahrg., 50. Heft, S. 495. 


Woiteres über die 
bahn, 


Riksgränsen- 


über Kiruna 
nach Lulea führt, wird mitgeteilt. Es wer- 
den beschrieben das Schalthaus des Kraft- 
werkes, die Güterzug- und die Personenzug- 
lokomotiven mit ihren elektrischen Aus- 
rüstungsanlagen, auch werden Mitteilungen 
über die günstigen Betriebserfahrungen ge- 
macht. i 


Le Génie Cin il, 1918. 


[72. Bd., Nr. 25, S. 449.] 


Schmalspurbahnen zu. Kriegs- 
zwecken in Frankreich. 


Die schmalspurigen Kriegszwecken die- 
nenden Eisenbahnen werden von E. Lo- 
maire beschrieben, insbesondere werden 
Mitteilungen über die allgemeinen Grundsätze 
gemacht sowie über die Oberbauformen und 
über die Fahrzeuge. Die Spurweite ist 
600 mm, als Oberbau ist Eisen-Quersch wellen- 
bau verwendet worden und als Lokomotiven 
Maschinen mit Führer- und Heizerstand in 
der Mittè des Fahrzeuges und von dort nach 
beiden Richtungen hinausgeh:nden Kessel-. 
Schornstein- und Triebwerksanlagen. Die 
Wagen sind zwei- bis vierachsig und können 
zur Verladung sehr schwerer Gegenstände, 
besonders von Geschützen, benutzt werden. 


[72. Bd., Nr. 26. S. 483.] 


Die Lichtbogenschweißung bei 
den Gleisen der Straßenbah- 
nen 


an den Schienenstößen, um die Gleise als 
Stromleiter benutzen zu können, wird auf 
Grund günstiger nordamerikanischer Erfah- 


rungen beeprochen, beschrieben und emp- 
fohlen. | l 

[73. Bd.. Nr. 10, S, 192.] 
Güterbeförderung duroh die 


Straßenbahnen. 


an or] A Zeitschriftenschau. 47 
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P. Mallet bespricht die Fragen und | beschrieben. Von besonderer Bedeutung sind 
empfiehlt die Straßenbahnen auch in Frank- dabei die Streckenschalter und die Strecken- 
reich, besonders in Paris, zur Güterbeförde- | trennungsanlagen. Weiter folgen Mitteilun- 
rung zu benutzen. l l gen über die angewendete autogene Schwei- 

Bung der Schienenstöße, die Blocksignal- 
anlagen und die Bauart der Fahrzeuge. 


Schweizerische Bauzeilung. 1918. 


[72. Bd., Nr. 17, 18, 20 u. 21, 
S. 169. 179, 204 u. 209.] 


115. Jahrg., 45., 46., 47. u. 48. Heft. 
S. 356, 363, 372 u. 378.] 


Die etektrische Solothurn-Bern- 


Neuzeitliche Transportvorrich- 
Bahn 


tungen in Industriebetrie- 


wird von Oberingenieur W. Luder, beschrie- ben. 


ben. Sie beginnt in Zollikofen bei Bern, hat 
eine Länge von rd. 26 km und liegt größten- 
teils auf eigenem Bahnkörper. Die Spur- 
weite ist 1 m, der kleinste Halbmesser beträgt 
120 m und die Höchststeigung 25 °/o, abge- 
sehen von zwei kurzen Rampen mit 28 %. 
Als Oberbau ist Querschwellenbau verwen- 
det, teils mit Rillen, teils mit gewöhnlichen 
Breitfußschienen auf Holz- und Eisenschwel- 
len. Der Bau erforderte die Ausführung 
zahlreicher Brücken und Überführungen, 


Fortsetzung der Abhandlung von W. 
Mey mit Mitteilungen über die Sicherheits- 
vorrichtungen bei den Laufkranen und über 
beachtenswerte Sonderverwendungen der 
Laufkrane. Weiter werden die Transport- 
vorrichtungen besprochen, bei denen die 
Warenbewegung mit Hilfe endloser Riemen 
oder Ketten — sog. Konvoyer — erfolgt, und 
es werden die. erforderlichen Pferdestärken 
für Riemenkonvoyer mit wagerecht laufenden 
und geneigten Arbeitsriemen und die Lei- 
deren Anlage und Bauweise beschrieben stungsfähigkeit von Riemenkonvoyern für 
wird. Die Überführungen sind in Eisen- | verschiedene Riemenbreiten und Riemen- 
beton ausgeführt. Auch die Bahnhofsanlagen | geschwindigkeiten in Zusammenstellungen 
und die Empfangsgebäude verdienen Beach- | nachgewiesen. Auch werden Mitteilungen 
tung. Weiter werden die elektrischen Ein- | gemacht über die Leistungsfähigkeit wage- 
richtungen sowie die Fahrzeuge beschrieben, | rechter Fliehkonvoyer sowie über die Größe 
von denen besonders die Rollschemel bemer- | und Tragleistung der Becher von Becher- 
kenswert sind. konvoyern. Weiter folgen Mitteilungen über 

Winden, Flaschenzüge und motorisch betric- 
bene Hebezeuge, über deren Abmessungen 
und Leistungen gleichfalls Zusammenstellun- 
gen gegeben werden. 

| 


[72. Bd., Nr. 18, S. 185.] 


Optische Signalgebung für Stra- 
| ßBenbahnen. 


H. Schaub macht auf die Mängel und 
Unannehmlichkeiten aufmerksam, die mit den 
akustischen Signalen im Straßenbahnbetrieb 
verbunden sind, und beschreibt eine bei der 
städtischen Straßenbahn in Zürich mit Erfolg 
eingeführte optische Signalgebung, bei der 
das Anhalten durch rote und grüne Lichter 
und das Weiterfahren durch Auslöschen der 
Lichter angeordnet wird. 


The Railway News, 1918. 


[110. Bd., Nr. 2853, 2854 u. 2855. 
S. 180, 194 u. 213.] 


Güterbeförderung auf Straßen- 
bahnen. 


Es werden Mitteilungen darüber gemacht, 
daß und unter welchen Bedingungen die Be- 
förderung von Gütern auf der Straßenbahn 
von Sheffield zugelassen worden ist. Daran 
schließen sich Erörterungen darüber, inwie- 
weit in England die Güterbeförderung auf 
Straßenbahnen überhaupt zulässig ist, All- 
gemein gültige Bestimmungen sollen darüber 
nicht bestehen, sondern es ist von Fall zu 
Fall von den Konzessionsbestimmungen ab- 
hängig. Die Beförderung von Stück- und 
Massengütern und Vieh auf den englischen 
Straßenbahnen ist daher sehr selten und un- 
bedeutend, und nur die Beförderung von Ge 
dere werden die Anordnungen der Fahr- | päck kommt in einigen Städten in Betracht. 
drahtleitung sowie die Einrichtungen und | Hierüber werden Mitteilungen gemacht. Es 
Maßnahmen zu ihrer Aufstellung eingehend | wird auch dargelegt, daß der Verkehr der 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift, 


| 1918. 
[15. Jahrg., 45., 46., 47. u. 48. Heft. 
S. 353, 361, 369 u. 377.] 


Die elektrische Schmalspurbahn 
Langenthal—Melchnau. 


Fortsetzung der Beschreibung der An- 
lagen und Betriebseinrichtungen, insbeson- 
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Eisenbahnen durch Heranziehung der Stra- | 


Benbahnen nur gewinnen kann. 


[110. Bd., Nr. 2853, S. 181.) 


Landwirtschaftliche Aufgaben 
und Verkehrs verhältnisse. 


Fortsetzung der Abhandlung von Edwin 

A. Pratt mit Mitteilungen über Vorschläge 
eines von land wirtschaftlichen Kreisen gebil- 
deten Ausschusses über Verkehrsfragen; es 
wird empfohlen, bei Regelung der Vorschriften 
iiber Verkehrsfragen land wirtschaftliche Kreise 
zu zuziehen, um zu verhüten, daß unange- 
messene Bevorzugungen anderer wirtschaft- 
licher Kreise eintreten. l 
| \ 


1110. Bd., Nr. 
Lokomotiv -Kopfsig- 


2854, S. 198.] 
Geprüfte 
nale. 


Es wird die Gestaltung und Benutzung 
verschiedener Lokomotivsignale mitgeteilt, 
durch die die Art,des Zuges den Bediensteten 
angegeben werden soll. , 


Verkehrstechnische Woche und Eisenbahn- 


technische Zeitschrift, 1918. 


712. Jahrg., Nr. 35/39. S. 161.] 


durch Stra- 
Kraftlast- 


Güterbeförderung 
Benbahnen und 
züge, 


Wiedergabe eines am 12. Februar 1918 
von Regierungsbaumeister a. D. W. Paul 
im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 
Vortrags. Der Vortragende gibt zunächst 
eine Übersicht über den Güterverkehr auf 
den Straßenbahnen vor dem Kriege und be- 
handelt dann die Zunahme dieses Verkehrs 
während des Krieges. Im einzelnen werden 
besprochen: 1. Die Beförderung gewöhnlicher 
Fuhrwerke durch Straßenbahntriebwagen 
unter Beschreibung der erforderlichen Kupp- 
lungen; 2. Die Verwendung von Zwischen- 
mitteln, insbesondere Rollböcken und Unter- 
gestellwagen zur Aufnahme von Eisenbahn- 
wagen auf Schmalspurgleisen; 3. Die Beför- 
derung von gleichspurigen Güterwagen und 
Postwagen, wobei auch verschiedene Gleis- 
anschlußanlagen an Straßenbahnen in Berlin 
beschrieben werden; und zum Schluß werden 
die Kraft-Lastzüge und die zu solchen Zügen 
benutzten Straßenzugmaschinen erörtert. 


— —ñꝶ ́ 


1918. 


[62. Bd., Nr. 48, S. 851.] 


neuzeitliche Heıißdampf- 


Die 
| Straßenlokomotive (Zug- 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift 
[car Kleinbahuen. 
loko mobile) mit besonderer 
Berücksiohtigung der Aus- 


führung von R. Wolf, A.-G.. 
Magdeburg-Buokau. 


— — 


J 


Schluß des Vortrages von Oberingenieur 
A. Dahme aus Magdeburg mit Beschreibung 
der Vorrichtungen, durch die beim Fahren in 
Krümmungen das Schleifen der Laufräder 
verhindert werden soll und durch die eine 
möglichst gute Abfederung des Kessels gegen 
die Achsen erreicht wird. Weiter werden 
Mitteilungen gemacht über die Lagerung der 
Hinterachse und über die Anordnung der 
Raupen, durch die eine möglichste Herabmin- 
derung des Flächendruckes der Radkränze 
gegen den Boden erzielt werden soll. Zum 
Schluß werden über die Leistungsfähigkeit 
von 4 Wolfschen Heißdampf-Straßenlokomo- 
tiven Zahlenangaben gemacht, und es wird 
die Nutzenrechnung für einen Industrie- 
betrieb, der sich in 17,5 km Entfernung von 
der Bahn befindet, bei Verwendung derartiger 
| Straßenlokomotiven aufgestellt. 
| 


Über die Grenzen der Kraftüber- 
tragung mit Wechselstrom 


hielt Dr. v. Dolivo-Dobrowolsky im 
November 1918 im Elektrotechnischen Verein 
in Berlin einen Vortrag, über den und dessen 
anschließende Besprechung berichtet wird. 
Der Vortragende legte dar, daß die Wechsel- 
strom-Kraftübertragung mit Freileitungen 
doch an so bestimmte Grenzen gebunden ist, 
daß bei weiterer Zunahme und Ausbreitung 
der Kraftübertragung die Anwendung von 
Gleichstrom mit Kabelleitungen nötig werden 
wird, 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßen- 


| [62. Bd., Nr. 50, S. 904.1 
bau, 1918. 


[35. Jahrg., Nr. 26, S. 303.] 


Straßenbahndepot auf dem Drei- 
spitzin Basel. 


Die im Oktober 1916 in Betrieb genom- 
menen Wagenaufktellungs- und Werkstätten- 
anlagen werden beschrieben. Der rechteckige 
Wagenschuppen faßt 110 Wagen, die auf 12 
Parallelgleisen Aufstellung finden, die en 
einer Seite durch Weichen zugänglich sind. 
Auf beiden Seiten der Weichenstraße sind 
Büro- und Magazinräume sowie Aufenthalts-, 
Wasch- und Baderäume angeordnet, außerdem 
sind auch 5 Wohnungen für Angestellte an- 
gelegt worden. Der zweischiffige Wagen- . 
schuppen ist durch bogenförmige Hallenbin- 
der in Holz nach der Bauweise Hetzer über- 
dacht, die zugehörigen. Mittelpfeiler sind aus 
Eisenbeton hergestellt. 


XAVI. Jahrgang. 
_ Januar 1919. 


— 


l t 
[35. Jahrg., Nr. 26. S. 305.7 


Zeitschriftenschau. 
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Th. Wolff aus Friedenau bespricht die 


- Gesichtspunkte, die für eine vermehrte Ver- 


Der Granit als Baustoff. 


. Th. Wolff bespricht die Bedeutung des | 
Granits als Baustoff, besonders für Eisen- 
bahnbauten und sonstige Tiefbauten, und hebt 
seine Vorzüge anderen Baustoffen gegenüber 
eingehend hervor. Die Benutzung von Gra- 
nit bat in den letzten Jahrzehnten wesent- 
lich zugenommen. 


735. Jahrg., Nr. 33, S. 387.] 
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Güterverkehr mit Dampflast- 


2 ü gen. 


Schluß der Mitteilungen mit Angaben 
über die Verwendung von Dampf lastzügen 
in Saarbrücken und Wiesbaden. Weiter fol- 
gen Mitteilungen über die Benutzung von 
Straßen lokomotiven bei militärischen Fuhr- 
unternehmen in Königsberg, Metz und Posen, 
und dann wird über die Verwendung von 
Dampfstraßenwalzen berichtet in Altona, 
Chemnitz, Danzig, Essen, Eßlingen, Frank- 
furt (Main), Leipzig, Mannheim, Mülhausen, 
Stuttgart, Wiesbaden und in Belgien. 


Verkehrsstudie über Straßen- 


kreuzungen. 


L 4 


Dr.-Ing. R. Späth aus Stuttgart be- 
spricht die verschiedenen Formen von Stra- 
Benkreuzungen vom Verkehrsstandpunkt aus 
und legt die Vorzüge dar, die sich aus der 
Abschrägung der Ecken, namentlich auch für 
die Anlage und den Betrieb der Straßenbah- 
nen ergeben. 


[35. Jahrg., Nr. 34, S. 401.] 


| 

| 
135. Jahrg., Nr. 34, S. 399.] 
Der Lindentunnelin Berlin 1 
wird auf Grund des Verwaltungsberichtes der 
städtischen Straßenbahnen für 1916 nach An- 
lage und den zugehörigen Betriebseinrich- 
tungen besprochen. (S. auch S. 574 des Jahr- 
zangs 1918 d. Z. f. Kleinb.) 


nen Be —— — — 


135. Jahrg., Nr. 35 u. 36, S. 412 u. 426. 


Zur Frage der Verwendung von 
Motorlast wagen naoh dem 
Kriege. 


wendung von Motorlastwagen für die Beför- 
derung von Schwergütern der Industrie, ins- 
besondere der Großindustrie, sprechen. Sie 
sind wirtschaftlicher und betriebstechnischer 
Natur; in erster Hinsicht allerdings nur 
dann, wenn es sich um erhebliche Gütermen- 
gen und nicht zu kleine Entfernungen han- 
delt, in zweiter Hinsicht ist namentlich die 
wesentlich vermehrte Leistungsfähigkeit der 
Kraftlastwagen vor dem Pferdefuhrwerk der 
Belastung und der Geschwindigkeit hervor- 
zuheben. Es werden dann an verschiedenen 
Beispielen die Erfolge dargelegt, und es wird 
insbesondere die Beschaffenheit der Wege be- 
sprochen und gezeigt, wie notwendig eine 
gute Fahrbahnbefestigung ist. Wo das vor- 
handen ist und der Betrieb hohe, die Lei- 
stungsfähigkeit von Pferdegespannen über- 
steigende Transportleistungen erfordert, ist 
die Verwendung von Motorlastwagen von 
Vorteil. 


[35. Jahrg., Nr. 36, S. 424.] 


Elektromagnetische Weiohen- 
stellvorrichtungen für Stra- 
Benbahnen. 


G. Königshagen beschreibt die von 
der A.E.G. eingeführten zwei neuen Wei- 
chenstellvorrichtungen „Schwinge“ und „Dop- 
pelmagnet“, bei denen weitgehende Betriebs- 
sicherheit und einfache Betätigung gewahrt 
sind und die die Möglichkeit bieten, dio 
Weichen auch mit der Hand umzulegen. Der 
Einbau ist einfach, und die Anlagen sind 
leicht zugänglich. l 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 


— — — 


veribaltungen, 1918. 


58. Jahrg., Nr. 96. S. 989. / 


‘ N Pr ë 0 
Zur Geschichte der Draisine 


macht Dr. P. Martell Mitteilungen. Die 


‚erste Draisine wurde 1813 von dem Freiherrn 


Karl von Drais erfunden, von dem sie auch 
ihren Namen erhielt. Sie hatte 3 Räder, aber 
da dadurch die Handhabung des Wagens sehr 
schwer und seine Beweglichkeit ungenügend 
war, ging der Erfinder bald zum zweirädrigen 


Laufwagen über, der sich im Laufe der Jahre 
schr schön weiter entwickelt hat. 
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Mitteilungen 


Vereins Deutscher Straß onbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen. 


No. 1 


Januar 


N 1919 


OGesehäfts führende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Gesehäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Normenausschuß der deutschen Industrie. 


Neue Normblätter. 


Der Normenausschuß der deutschen 
Industrie veröffentlicht in Heft 12 seiner 
„Mitteilungen“ (2. Novemberheft) neue 
Entwürfe für 


DI-Norm 31 (Entwurf 1) Flachklemmen 
mit 1 Loch für die Befestigung. Fach- 
normen des VDE. 

DI-Norm 32 (Entwurf 1) Flachklemmen 
mit 2 Löchern für die Befestigung. 
Fachnormen des VDE. 

DI-Norm 33 (Entwurf 1) Lötklemmen. 
Fachnormen des VDE. 

DI-Norm 39 (Entwurf 1) Feste Griffe aus 
Schmiedeeisen oder Maschinenstahl. 
DI-Norm 40 (Entwurf 1) Feinpassung. 

Einheitswelle. 

DI-Norm 41 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Leichter Laufsitz. 

DL Norm 42 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Laufsitz. 

DI. Norm 43 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Laufsitz genau. 

DI-Norm 44 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Gleitsitz. 

DI-Norm 45 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Schiebesitz. 

DI-Norm 46 (Entwurf 1) Fein passung. 
Einheitswelle. Paßsitz. 


DI-Norm 47 (Entwurf 1) Feinpass ung. 


Einheitswelle. Festsitz. 
DI-Norm 104 (Entwurf 1) Die Holzbalken- 
decke des Kleinhauses, unten eben und 


geputzt, Fachnorfi für das Bauwesen. | 


DI-Norm 105 (Entwurf 1) Die Holzbalken- 
decke des Kleinhauses, mit unten sicht- 
barem Balken, Fachnormen für das Bau- 


Wesen. 


! 
| 


zus. 572 (810) 


Straßen- und Klein- Bahn- * 
genossenschaft. 
i. Zusammenstellung der im Monat November 
1918 angemeldeten und erledigten Betriebs- 
N unfälle. 

Im Monat November 1918 sind 572 Un- 
fälle angemeldet worden, und zwar 2 Un- 
lle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1918 
und 570 Unfälle aus dem Jahre 1918, 
gegenüber 810 Unfällen im Vorjahre. 

Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 

in 11( 4)!) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, 
Fällen die Erwerbsunfähig- " 
keit des Verunglückten, 


Fälle. 


in 561 (806) 


Die angemeldeten Unfälle verteilen 
sich auf: 

A. die Wochentage: 
Sonntag . 46 (77) )), 
Montag 79 (134), 
Dienstag 101 (137), 
Mittwoch . 98 (114). 
Donnerstag . 81 (111), 
Freitag 85 (121), 
Sonnabend . 77 (114), 
unbekannte Tage 5 (2. 

zusammen 572 (810). 

B. die Tageszeiten: 

vormittags zwischen 

12—6 Uhr . 38 (71) +!) Fälle, 
vormittags zwischen 

6—12 Uhr . . 207 (240) 5 
nachmittags zwischen 

12—6 Uhr . 207 (272) 4 
nachmittags zwischen 

6—12 Uhr . . 114 (218) = 
ohne kesondere An- 

gabe . . 6( 9 a 

zusammen . 512 810) Fälle. 


9 Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjabres- 
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— — Bere 


5 

C. die Gefahrklasse: N 7 2 (3), 
1 463 (690) 1). 8 16 1) 
2 32 (24) 9 — — . 
3 — 23. | 10 — (29). 
4 261, 11 eE 
5 72 ( 91) | — 
6 us | zusammen . . . 912 810). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat November 1918. 
Aus dem Monat November 1918 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. November 1918 waren unerledigt aus der Vorzeit. . 1541 (1432) !) Unfälle. 
Im Monat November 1918 wurden gemeldet. . . . 2.2.22... 572 ( 810) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 2113 (2242) Unfälle. . 


Davon wurden erledigt: 
l. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
SUNG u a er RE Bee ie a aa en 515 (554) Fälle, 
durch erstmalige Entschädigungsfeststelung 42 (58) „, 


2 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 14 (32) „ 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenos senschaften — (—) p. 
7 ` zusammen 571 (644) Unfälle. 
Am 30. November 1918 bleiben somit unerledi gt. 1542 (1598) Unfälle. 
3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat November 1918 folgende 
Veränderungen: | 
Der Vortrag betrug am 31. Oktober 19189 1 734 062,49 M (1 535 509.11 M) !) 
Zugang: l y 
Kosten des Heilverfahrens 6290.63 M ( 582896 M), 
Erhöhtes Krankengeld 701,86 „ ( 199,60 „), 
Kur- und Verpflegungs- > 
kosten 5 846,15 „ (4 565,65 „). 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 1176.71 „ ( 1315.33 „). 
ältere Fälle 56,45 „ .f 15,20 „), 
Entscheidung im Rechts- N 
gange 108,20 „ ( 117,96 „), 


Abfindungen an Witwen 

bei Wiederverheiratung 1 466,13, ( 627,00 „). 
Freiwillige Leistungen — „ ( 93,00 „). 
Fürsorge für Verletzte 

innerhalb der gesetz- | 

lichen Wartezeit — „ (95,20 „). 


Verletztenrente: ° i 
erstmalig festgesetzt. . 9855,44 „ (11945.20 „), 
ältere Fälle 5852,70 „ (4 320,56 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 573.84 „ (1 346,14 „), 
Rentenzulagen 192,00 „ — 5). 
Witwenrente: Ä 
erstmalig festgesetzt. . 512.79 „ (1 206.70 „). 
ältere Fälle 662,06 „ ( 442,10 „). 
Entscheidung im Rechts- | 
gange T 132,03 „ — „). 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
, erstmalig festgesetzt. . 720.25 „ ( 1685.93 „), oo 
ältere Fülle 374.79 „ ( 421.78 „)., 


€ Seite. 34 522.03 M (34 226,31 M) 
3 Die eingehlammmerten Zahlen siad dio des Vorjahres. 
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Mitteilungen 


Vereins Deutscher Straß onbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen. 


No. 1 


Januar 


Jahrgang 1919 


Oesehäfts führende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn“ 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Gesehäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sieh Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1. | 


Vereins-Angelegenheiten. 


Normenausschuß der deutschen Industrie. 


Neue Normblätter. 


Der Normenausschuß der deutschen 
Industrie veröffentlicht in Heft 12 seiner 
„Mitteilungen“ (2. Novemberheft) neue 
Entwürfe für 


DI-Norm 31 (Entwurf 1) Flachklenmen 
mit 1 Loch für die Befestigung. Fach- 
normen des VDE. 

DI-Norm 32 (Entwurf 1) Flachklemmen 
mit 2 Löchern für die Befestigung. 
Fachnormen des VDE. 

DI-Norm 33 (Entwurf 1) Lötklemmen. 
Fachnormen des VDE. 

DI-Norm 39 (Entwurf 1) Feste Griffe aus 
Schmiedeeisen oder Maschinenstahl. 
DI-Norm 40 (Entwurf 1) Feinpassung. 

Einheitswelle. 

DI-Norm 41 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Leichter Laufsitz. 
DI-Norm 42 (Entwurf 1) Feinpassung. 

Einheitswelle. Laufsitz. 

DI-Norm 43 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Laufsitz genau. 

DI-Norm 44 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Gleitsitz. 

DI Norm 45 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Schiebesitz. 

DLNorm 46 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Paßsitz. 

DI-Norm 47 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Festsitz. 

DI-Norm 104 (Entwurf 1) Die Holzbalken- 
decke des Kleinhauses, unten eben und 
geputzt, Fachnorfi für das Banwesen. 

DI-Norm 105 (Entwurf 1) Die Holzbalken- 

. decke des Kleinhauses, mit unten sicht- 
barem Balken, Fachnormen für das Bau- 
wesen. | 


— —— nn 


zus. 572 (810) 


Straßen- und Klein -Bahn - Berufs: 
genossenschaft. 
l. Zusammenstellung der im Monat November 
1918 angemeldeten und erledigten Betriebs- 
, unfälle. 

Im Monat November 1918 sind 572 Un- 
fälle angemeldet worden, und zwar 2 Un- 
tälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1918 
und 570 Unfälle aus dem Jahre 1918, 
gegenüber 810 Unfällen im Vorjahre. 

Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 

in 11 ( 4)!) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, N 
Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 


Fülle. 


in 561 (806) 


Die angemeldeten Unfälle verteilen 
zieh auf: 

A. die Wochentage: 
Sonntag b 46 (77) 1) 
Montag 79 (134), 
Dienstag 101 (137), 
Mittwoch . 98 (114). 
Donnerstag . 81 (111), 
Freitag 85 (121), 
Sonnabend . 77 (114), 
unbekannte Tage 5 (2 


zusammen 572 (810). 
B. die Tageszeiten: 
vormittags zwischen 


12—6 Uhr . 38 ( 71) !) Fälle, 
vormittags zwischen 
6—12 Uhr. . 207 (240) 5 
nachmittags zwischen | 
12—6 Uhr . . 207 (272) a 
nachmittags zwischen 
6—12 Uhr . 114 (218) 5 
ohne besondere An- 
gabe 6 (09) 8 
zusammen 572 810) Fälle. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjabres. 
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C. die Gefahrklasse: -1 7 2 (3), 
1 463 (690) 7). 8 101) 
2 32 (24) | 9 ie 
4 2 0 1, 11 el), 
5 72 ( 91) | u 
6 3 zusammen . . 572 810). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat November 1918. 
Aus dom Monat November 1918 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. November 1918 waren unerledigt aus der Vorzeit. . 1541 (1432) !) Unfälle. 
Im Monat November 1918 wurden gemeldet 572 ( 810) Unfälle. 


Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 2113 (2242) Unfälle. 
Davon wurden erledigt: | | 
1. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- | 
ZONE. oa dr Ban un a ee ee 515 (554) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 42 (58) „ 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 14 ( 32) „ 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossenschaften . .. 222.22 20.. — (—) n. 
° - zusammen . . 571 ( 644) Unfälle. 
Am 30. November 1918 bleiben somit unerledi get. 1542 (1598) Unfälle. 
3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat November 1918 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 31. Oktober 1918 . ..... 1 734 062,49 M (1 535 509.11 M) !) 
Zugang: f 
Kosten des Heilverfahrens 6290.63 M ( 582896 M), 
Erhöhtes Krankengeld . . 701,86 „ ( 199,60 „), 
Kur- und Verpflegungs- | > 
kosten 5846,15 „ (4 565,65 „). 5 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. 1 176.71 „ (1315.33 „). 
ältere Fälle 56,45 „ ( 15,20 „). 
Entscheidung im Rechts- a 
gange 108,20 „ ( 117,96 „), 


Abfindungen an Witwen 

bei Wiederverheiratung 1 466, 13, ( 627,00 „). 
Freiwillige Leistungen — 5„ ( 33,00 „), 
Fürsorge für Verletzte 

innerhalb der gesetz- | 

lichen Wartezeit — „ (95, 20 „). 


Verletztenrente: e a 
erstmalig festgesetzt. . 9855.44 „ (11 915.20 „), 
ältere Fälle 5 852,70 „ (4 320,56 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gangnnne 573.84 „ (1 346,14 „), 
Rentenzulagen 192,00 „ — „). 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 512.79 „ ( 1206,70 „). 
ältere Fälle 662,06 „ ( 442,10 „)., 
. l E 
gange 132,03 „ — 5). 
Rente an Kinder und Enkel i 
Getöteter: | 
' erstmalig festgesetzt. 720.25 „ ( 1685.93 „), — 
ältere Fälle 374.79 „ ( 421.78 „), 


PL. F Seite 34 522.03 M (34 226,31 M) 
1) Die eingeklammerten Zahlen siad dio des Vorjahros. 
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Mitteilungen 


Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen. 


No. 1 


Januar 


Jahrgang 1919 


Gesehäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1. | 


Vereins-Angelegenheiten. 


Normenausschuß der deutschen Industrie. 


Neue Normblätter. 


Der Normenausschuß der deutschen 
Industrie veröffentlicht in Heft 12 seiner 
„Mitteilungen“ (2. Novemberheft) neue 
Entwürfe für 
DI-Norm 31 (Entwurf 1) Kiachkleinmen 

mit 1 Loch für die Befestigung. Fach- 

normen des VDE. 

DI-Norm 32 (Entwurf 1) Flachklemmen 
mit 2 Löchern für die Befestigung. 
Fachnormen des VDE. 

DI-Norm 33 (Entwurf 1) Lötklemmen. 
Fachnormen des VDE. 

DI-Norm 39 (Entwurf 1) Feste Griffe aus 
Schmiedeeisen oder Maschinenstahl. 
DI-Norm 40 (Entwurf 1) Feinpassung. 

Einheitswelle. 

DI-Norm 41 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Leichter Laufsitz. 
DI-Norm 42 (Entwurf 1) Feinpassung. 

Einheitswelle. Laufsitz. 

DI. Norm 43 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Laufsitz genau. 

DI-Norm 44 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Gleitsitz. 

DI Norm 45 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Schiebesitz. 

DI-Norm 46 (Entwurf 1) Fein passung. 
Einheitswelle. Paßsitz. 

DI-Norm 47 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle. Festsitz. 


DI-Norm 104 (Entwurf 1) Die Holzbalken- 


decke des Kleinhauses, unten eben und 
geputzt, Fachnori für das Banwesen. 
DI-Norm 105 (Entwurf 1) Die Holzbalken- 
decke des Kleinhauses, mit unten sicht- 
barem Balken, Fachnormen für das Bau- 


wesen. 


| 


i 
! 


! 


zus. 572 (810) 


| 


Straßen- und Klein-Bahn- * 
genossenschaft. 
i. Zusammenstellung der im Monat November 
1918 angemeldeten und erledigten Betriebs- 
, unfälle. 

Im Monat November 1918 sind 572 Un- 
fälle angemeldet worden, und zwar 2 Un- 
Alle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1918 
und 570 Unfälle aus dem Jahre 1918, 
gegenüber 810 Unfällen im Vorjahre. 

Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 

in 11( +4)!) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, 
Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 
Fälle. 

Die angemeldeten Unfälle Verieiien 
sich auf: 


in 561 (806) 


A. die Wochentage: 


Sonntag . 46 (77) 1), 
Montag 79 (134), 
Dienstag 101 (137), 
Mittwoch . 98 (114). 
Donnerstag . 81 (111), 
Freitag 85 (121), 
Sonnabend . 77 (114), 
unbekannte Tage 5 (2). 


zusammen .. 572 (810). 
B. die Tageszeiten: 
vormittags zwischen 


12—6 Uhr . 38 ( 71) !) Fälle, 
vormittags zwischen 
6—12 Uhr . 207 (240) Eee 
nachmittags zwischen 
12—6 Uhr. 207 (272) $ 
nachmittags zwischen 
6—12 Uhr . . 114 (218) 8 
ohne besondere An- 
gabe . 60 9 = 
zusammen 572 (810) Fälle. 


— 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjabres- 
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8 | 


C. die Gefahrklasse: 7 2 (3) 
1 463 (690) 1). 8 10 1) 
2 32 (24). 9 — (—), 
3 me: 3 | 10 E (). 
4 261. 1 Sa E) 
6 „ zusammen . . 572 810). 


2. Übersicht über ju Entschädigungakonto im Monat November 1918. 
Aus de Monat November 1918 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. November 1918 waren unerledigt aus der Vorzeit. . 1541 (1432) !) Unfälle. 
Im Monat November 1918 wurden ge melden 572 ( 810) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung . ...... 2113 (2242) Unfälle. 


Davon wurden erledigt: 
1. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
SUDE sa ⁵ĩ A ·ͤĩ ᷣ ⁰¶ A ·˙ A ran 515 (554) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 42 (58) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 14 (32) „ 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossoenschaften — (—) „ 
2 i zusammen. 571 ( 644) Unfälle. 
Am 30. November 1918 bleiben somit unerledigt. ....... 1542 (1598) Unfälle. 
3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat November 1918 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 31. Oktober 191d 1 734 062,49 M (1 535 509.11 M) !) 
Zugang: r 
Kosten des Heilverfahrens 6290.63 M ( 582896 M), 
Erhöhtes Krankengeld 701,86 „ ( 199,60 „), 
Kur- und Verpflegungs- > 
kosten 5 846,15 „ ( 4565,65 „). 
Sterbegeld: | 
erstmalig festgesetzt.. 1176.71 „ ( 1315.33 „). 
ältere Fälle 56,45 „ ( 15,20 „). 
Entscheidung im Rechts- 
gange 108,20 „ ( 117,96 „), 


Abfindungen an Witwen 

bei Wiederverheiratung 1466,13 f, ( 627,00 „). 
Freiwillige Leistungen — 5„ ( 93,00 „). 
Fürsorge für Verletzte 

innerhalb der gesetz- 


lichen Wartezeit — „ (95,20 „). 
Verletztenrente: e i 
erstmalig festgesetzt. . 9855,44 „ (11 915.20 „), 
ältere Fälle 5852,70 „ ( 4320,56 „). 
Entscheidung imRechts- 
gange 573.84 „ ( 1346,14 „), 
Rentenzulagen . . . . 192,00 „( — 3% 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 512.79 „ ( 1206.70 „). 
ältere Fälle 662,06 „ ( 442,10 „). 
Entscheidung im Rechts- 5 
gange 132,03 „ — 5). 
Rente an Kinder und Enke) 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. 720.25 „ ( 1685.93 „), . 
‘ Altere Fälle 374.79 „ ( 421.78 „), 


| Seite. 34 522.08 M (34226,31 M) 
3 ) Die eingekla 5 Zahlen sind dio des Vorjahres. 
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Übertrag 34 522,03 M (31 226,31 M), 178406249 M „1 535 509,11 Met). 
Entscheidung im Rechts- l 
gange 327,85 „ — = 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 


töteter: 
Entscheidung im Rechts- 
gange — „ (44,64 „), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 2 \ 
Rente an Ehefrauen: — | 
erstmalig festgesetzt. . 10,00 „ 16414 „, 
ältere Fälle 103,80 „ 81.75 „), 
Rente an Kinder und Enkel: i 
erstmalig festgesetzt. . 20,00 „ ( 295.03 „). 
ältere Fälle 268,04 „ ( 169,50 .). 
Summe des Zugangs . 35 251.72 M (34 984 37 M). 
Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens 0.90 M4 0.75 M). 
Fürsorge für Verletzte inner- . 
halb der gesetzlichen 
Wartezeit — B. 5 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung. . 24107 „ ( 261,45 „). 
Rentenent ziehung 32,80 „ 33.20 „). 
Ausscheiden durch Tod 863,40 „ 330,50 „5, 
Ausscheiden durch Auf- j 
nahme in ein Kranken- 
haus 0 u nn 103.95 „ (84.30 „ 
andere Ursachen. 234464 „ ( 1018,63 „). 
Rentenzulagen 64,00 „ — „. 
Witwenrente: 


Ausscheiden durch Tod 109,00 „ 63,0 „, 
Ausscheiden dureh Ab— 


findung 27,00 „1 127,70 „. 
andere Ursachen 229,43 „ 145,50 „ 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
Ausscheiden durch Tod — „ (23,00 „ 
andere Ursachen 742,7 „ 355 2) „). 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 


andere Ursachen . . . 46,65 „ 84,60 „N 
Rente anKinder und Enkel: 
andere Ursachen 83.85 „ ( 137.05 „). 
Summe des Abgangs . 4.889. 43 M (2 705.03 M). 
Zugangssumme . . . 35 251,72 M (34 984.37 M). 
Abgangssumme . . 4889.43 „ ( 2705.03 „). 
Verbleibt Zugang 30 362,29 M ( 32 279,34 M). 


Darin sind enthalten 248,84 M (2 034,72 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


n Höhe von. senad ð re Sei 248.84 M 2034,72 M). 
Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
30. November 19119999992. <... . 1 764 673.62 M (1569 823.17 M). 


') Die eingeklammerten Zahlen sind dıe den Vorjahren. 
Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 16. Januar 1919. 


Verlag von Julius Springer in n Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin: 


Zeitschrift für Kleinbahnen. 


Bestellungen Herausgegeben Anzeigen finden 
nehmen alle Buch- 8 zum Preise von w Pf. 
handlungen und ım für die Petitzeile 

Ba N Ministerium der öffentlichen Arbeiten. a e a 
des Jahrganges von — Wiederholungen 
12 Heften M. 18—. Rabatt. 
Zugleich 


Organ des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


Verlag bon Julius Springer in Berlin W. 


Heft 2 2 Al LIBRA Februar 1919. Sechsundzwanzigster Jahrgang 
7% "u er (he Tree —— — 
19 Füge, 
( A BE ry ı 
sep 2919 „ Inhalt 
x 8 Seite l N, „Seite 
Siche orp Nane an Steilbahnen. | rens beim Bau einer Privatanschlußbahn 
Von Ihe 1 S egfried-Abt (Winter- | (Kohlenbahn) von Berzdorf auf dem 
thur). (Mit 26 Abbildungen) g. 53 Eigen in der Oberlausitz (Sachsen) an 


PLA } ios den Staatsbahnhof Nikrisch (Preußen) 94 
Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen 
für das Betriebsjahr 1915/1916. Nach amt- EA , N — 
lichen Angaben bearbeitet vom Ober— Erlaß der Preußischen Regierung vom 
ingenieur F. Zezula in Melnik (Böhmen) 21. Januar 1919. betr. die Verleihung 
Forts.] 64 des Enteignungsrechts an die Stadt- 

gemeinde Hameln zur Herstellung einer 


2 | f . 
e Privatanschlußbahn von dem Weser— 
Preußen: hafen bei Hameln an die staatliche 
Erlaß der Preußischen Regierung vom Hamelner Hafenbahn mit Abzweigung 
ll. Januar 1919, betr. die Anwendung nach einem für die Heeresverwaltung 
des . vereinfachten Enteignungsverfah- | hergestellten Sammellager 94 


(Fortsetzung S. lIJ 


Die vom Verein Deutscher Strapenbahn-¥ und }Kleinbahn-Verwaltungen eingesandten}Abhand- 
lungen usw. sind mit einem Stern ($) bezeichnet. 


HOLZSC 


roh und imprägniert 


RUDOLF FORSTER 


a Charlottenburg 9 
MIS Fernsprecher: 
Wilhelm 1895, 1948, 7174 
' Telegramm-AÄdresse: 


Schwellenförster 
Berlin 
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TELEGRAPHENSTANGEN 
MASTE : GRUBENHOLZ 


Zeitschrift für Kleinbahnen. — XXVI. Jahrg. Februar 1919. 


Die 
Zeitschrift für Kleinbahnen 


gibt allseitige Auskunft Über den Stand der Kleinbahn- | erscheint in monatlichen Heften und kann dureh den 
unternehmungen, deren Begründung, Finanzierung, Ein- | Buchhandel, die Post oder auch von der Verlagshandlung 
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Sicherungsvorrichtungen an Steilbahnen. 


Von 


Ingenieur Siegfried Abt 
(Winterthur). 


(Mit 20 Abbildungen.) 


Allgemeines. 


Die an Steilbahnen (Standseil- und 
Zahnbahnen) zur Verwendung kommen- 
den Sicherungsvorrichtungen sind sehr 
verschieden gestaltet, obschon alle dem- 
selben Zwecke, der Verminderung der 
Entgleisungsgefahr oder der Bewegungs- 
verzögerung auf Null, dienen. Sie lassen 
sich im allgemeinen einteilen in: Sperr- 
und Einfallklinken, Führungen (Rollen- 


| 


oder Gleitführungen), feste und beweg- 
liche Anker oder Fangklauen, Führungs- 


scheiben, Sicherheits- und Bremszangen. 
Bei Seilbahnen kommt bisweilen auch ein 
zweites Seil als Sicherungs- oder Fang- 
seil zur Anwendung, dessen Wert jedoch 


nicht zu hoch einzuschätzen ist, da es 
der gleichen Abnutzung unterliegt wie 
das eigentliche Zugseil. Trieb- und 


Bremszahnräder sind auch Sicherungen, 
sollen aber, ebenso wie die selbsttätigen 
Bremsen (sowohl auf Fahrzeugen als in 
Stationen bei Seilbahnen), hier nicht be- 
trachtet werden. Desgleichen sei der 
schiefgestellte bergseitige Puffer der 
Triebfahrzeuge, der durch eine Kompo- 
nente des Druckes vom vorgestellten 
Wagen in senkrechter Richtung belastet 
wird und das Triebfahrzeug am Aufstei- 
gen verhindert, hier nur erwähnt. Solche 
schiefen Puffer wurden erstmals von der 
Schweizerischen Lokomotiv- und Ma- 
schinenfabrik Winterthur für die Stans- 
stad—Engelberg-Bahn zur Anwendung 
gebracht und später an vielen Lokomotiven 
für Steilbahnen, so z. B. an den Bahnen 
Bex—Gryon—Villars, Aigle Leysin, Brun- 
nen—Morschach, Jungfrau u. a. ausge- 
führt. Ä 


Im nachfolgenden sollen die wich- 
tigsten Sicherungen, einerseits nach ihrer 
geschichtlichen Entwicklung, anderseits 
nach Schienenarten geordnet, aufgeführt 
werden. In bezug auf letztere sind zwei 
Hauptklassen zu unterscheiden: 


1. Glatte Schienen (Vignoles, Fell 
und Keilkopf); 

2. Zahnstangen (Systeme Riggen- 
bach, Abt, Locher, Strub und Peter). 


A. Glatte Schienen. 


Schon 1830 haben sich Vignoles und 
Ericson eine wagerechte, in Gleismitte 
verlegte Doppelkopfschiene patentieren 
lassen, und sie wurde 1843 in Frankreich 
auch von Seguier vorgeschlagen. Dieser 
neue Vorschlag betraf aber nicht die 
Vermehrung der Reibung zum  Überwin- 
den von Steigungen, sondern die Ver- 
hütung der damals zahlreichen Entglei- 
sungen. Seguiers Bestreben ging darauf 
hinaus, die Spitze des Zuges möglichst 
sicher mit dem Oberbau zu verankern, da 
er die Spurkranzführung als ungenügend 
erachtete. Nach seinem Vorschlage 
sollten alle Lokomotiven, besonders aber 
die der Schnellzüge, mit großen, wage- 
recht angeordneten, an der Mittelschiene 
laufenden Rädern versehen werden, doch 
hat keine Eisenbahngesellschaft die vor- 
geschlagene „Verbesserung“ eingeführt. 

Im Jahre 1860 sind auf der fünfteili- 
gen schiefen Ebene von Sas Paulo in 
Brasilien besondere Bremswagen in den 
Dienst genommen worden, die mittels 
ihrer Zangen bei Seilbruch den Zug an 
den Laufschienen festklemmen konnten. 
Diese Bremszangen sollen in den unter- 
seeischen Minen von Botallack (Corn- 
wallis): von dem Mineningenieur John 
Rowe für eine schiefe Ebene von 670 °Joo 
(tefälle erfunden worden sein. 

Auf dem europäischen Festlande 
wurde die Zangenbremse erstmals durch 
Molinos und Pronnier (1862) für die Seil- 
bahn Lyon—čCroix Rousse’) verwendet, 
aber sie bot beim Fahren keine Sicher- 
heit, da sie erst bei Seilbruch, oder wenn 
vom Wagenführer ausgelöst, herunter- 


1) Heusinger v. Waldegg. Handbuch für spez. Eisen- 
bahn-Technik, Bd. II u. V. 


fiel und seitlich an den gewöhnlichen 
Schienen Führung fand. | 
Schon die Bahn von Sad Paulo!) hatte 
eine Keilkopfschiene, doch hat sie erst 
an der Stanserhornbahn (1893) brauch- 
bare Form erhalten. Fell brachte im 
Jahre 1865 an der Mont-Cenis-Bahn?) die 
erste Maschine seiner Bauart zur Anwen- 
dung, nachdem diese zuvor auf einer 
Versuchsstrecke in England erprobt 
worden war. Die beiden wagerechten 
Reibrollenpaare hatten neben ihrem 
Hauptzweck, Vermehrung der Reibung, 
noch die Nebenaufgabe der Bremsung und 
der Sicherung gegen Entgleisen (kleine 
sögen). Es sei besonders darauf hinge- 
wiesen, daß die wagerechten Rollen noch 
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wagerechten Triebzahnrädern und den dar- 
über gelagerten Führungsscheiben auch die 
an der Zahnstangenlängsschwelle fassende 
Zange sowie 4 Sperrklinken, die bei Berg- 
fahrt in beständigem Eingriff mit der Zahn- 
stange waren und so eine Rück wärtsbe- 
wegung oder ein Abheben verhinderten. 

In ähnlicher Weise wurde die im 
Frühling 1884 eröffnete Superga-Bahn 
bei Turin!) ausgerüstet. 

Für die Gotthardbahn hat Agudio 
einen keilförmigen, auf den Schienenkopf 
drückenden Bremsschuh vorgeschlagen:) 
(Abb. 1). 

Henry Handyside hat 1874 zur Über- 
windung von Steigungen, wobei die Ma- 
schine allein über die Steigung fährt und 


Alb. 1. 


ohne Rand, der unter die Köpfe der 
Mittelschiene hätte fassen können, aus- 
geführt waren. Die Linie Nova Friburgo- 
Nicteroy der Leopoldina-Eisenbahn in 
Brasilien, die bei 1,10 m Spurweite Stei- 
gungen von 82 % und Bögen von 40 m 
Halbmesser aufweist und mit Fellscher 
Mittelschiene versehen ist, wird jetzt mit 
gewöhnlichen Reibungsmaschinen betrie- 
ben, und die Mittelschiene dient nur zum 
Bremsen und als Führung. 


Th. Agudio, der sich schon 1863 eine 
Kleinbahn nach eigener Bauweise ein- 
gerichtet hatte (auf einer Strecke zwi- 
schen Turin und Genua) ), brachte 1867 
auf seiner Bahn bei Dusino eine Zange 
am Triebwagen an, die an der Längs- 
schwelle mit langen Schuhen faßte und 
mit Rechts- und Linksgewinde zum Brem- 
sen zusammengezogen wurde. Bei der 
mit endlosem Zugseil betriebenen Bahn 
von Lans-le-Bourg, an der Agudio 1870 
an Stelle des Ankerseiles eine Zahnstange 
eigener Bauart mit wagerechtem Eingriff 
zur Ausführung brachte, finden wir neben 


1) Heusinger v. Waldegg. Handbuch für spez. Eisen- 
bhahn -Technik, Bd. II u. V. 


2) Organ, 1806, 8. 77. S. 286. 
3) Eisenbahn 1576, Bd. IV. S. 217. 220. 300, 321 


dann den Zug mittels Windwerk und Seil 
nachzieht, Zangen angewendet, die aber 
vornehmlich Bremsz wecken dienten. 
Jeder 2. oder 3. Wagen war ebenfalls mit 
einer Bremszange (Abb. 2) versehen, die 
in gewisser Hinsicht auch gegen Seiten- 
verschiebungen sichern konnte. Die 


Abb. 2. 


Zangen an der Maschine wurden mit der 
Hand oder mit Dampf betätigt und lagen 


. zwischen den beiden ersten Achsen). 


An der Seilebene Gijon—Langreo*) 

(Asturien, Spanien) wurden 1873 beson- 

!) Schweizerische Bauzeitung, Bd. IV, Nr. 11, 8. 65 
(13. September 1884). 

2) 8. Die Eisenbahn, Bd. IV. Nr. 28, S. 309 (9. Juni 1870). 

3, Engineer 1874, S. 208; 1875. 8. 180; Engineering 1875. 
S. 164; Organ 1876, Bd. XIII. S. 70; 1877, Bd. XIX. S. 40. 

) Eisenbahn 1874, I. S. 39. 
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dere Bremswagen eingestellt. Die doppel- 


spurige Seilbahn Ofen — Königsburg er- 
hielt 1870 Fangbäume, in die sich sowohl 
Zahnräder als auch gezähnte Segmente 
(erstere bergwärts, letztere talwärts am 
Wagen und nach außen wirkend ange- 
ordnet) einfressen sollten. Die Einrich- 
tung ist der an Schachtförderungen viel- 
fach ausgeführten Fang vorrichtung nach- 
gebildet. i 

Bei der Seilbahn auf den Leopolds- 
berg bei Wien war 1873 ein Sicherheits- 
oder Fangseil in Anwendung, und die 
beiden Wagen erhielten nur eine kräftige, 
auch vom Schaffner zu lösende Stütze, 
die durch Eingreifen in das Bahngestänge 
ein Hinunterrollen des Fahrzeuges ver- 
hindern sollte. (Diese Anordnung findet 
sich vielfach an amerikanischen Brems- 
bergbahnen.) Im folgenden Jahre wurde 
auf Verlangen des österreichischen Han- 
delsministeriums eine weitere Sicherung 
in Form einer Zangenbremse nach dem 
Vorbilde von Lyon—Croix Rousse ein- 
gebaut. . 

Die alte Seilbahn am Vesuv!) (1880) 
war gesichert durch 2 Paare seitlich an- 
geordneter Führungsrollen, überdies 
durch eine vom Führer bediente Schrau- 
ben-Backenbremse sowie eine Seilbruch- 
bremse mit Federklemmbacken, .die alle 


auf die als Wagenlaufbahn dienende 
Längsschwelle aus Pitchpineholz wirk- 
ten. 


Ein zentrales Greiferrad aus dem 
Jahre 1881 ist in Abb. 3 wiedergegeben. 


Die beiden verschraubten Radhälften d 
enthalten einen durch Greifer b gehaltenen 
losen Ring c, der auf einer Mittelschiene d 
laufen kann. Diese lose Rolle ist auf eige- 
ner Achse in einem durch Dampf- oder 
Federkraft bewegten Rahmen gelagert. 
Wird der Rahmen gesenkt, so erfolgt durch 
Kniehebelwirkung zwischen b und c ein 
Festklemmen an der Schiene. 


— — 


8 Z. d. V. d. I. 1878. S. 352; Organ 1879, S. 109; 1881, 
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Die Look-out Mountain-!) sowie die 
Catskill-Mountain-Seilbahn 1887 u. 1892) 
in Amerika haben hölzerne Fangschienen, 
die an 3 Seiten von Klemmen gefaßt wer- 
den. Für erstere Bahn war überdies ein 
Bremsschuh von A-Form vorgeschlagen, 
der sich auf die Laufschienen setzen sollte. 

Im Jahre 1893 kamen die Zangen- 
bremsen?) für Standseilbahnen zu neuer 
Anwendung unter Verwendung der ehe- 
maligen Anordnung auf der Leopoldberg- 
Seilbahn, indem sie durch Bucher und 
Durrer an der Stanserhornbahn auf eine 
Keilkopfschiene angewendet wurden. Die 
Bremszangen verankern das Fahrzeug an 
den Schienen, allerdings nur einseitig, weil 
auf der andern Seite zwecks freien Durch- 
ganges durch die Ausweiche keine Teile 
tiefer hinabreichen dürfen als bis auf 
Schienenoberkante. Die von der Gießerei 
Bern gebaute Dienstseilbahn am Löntsch- 
werk (Kanton Glarus, Schweiz) °) ist da- 
durch bemerkenswert, weil sie die steilste 
Seilbahn der Schweiz und der Welt ist 
(986 , . Da sie eingleisig ausgeführt ist, 
erhielt der Wagen oberhalb der berg- 
seitigen Achse an beiden Seiten eine an 
den Keilkopfschienen fassende Zange, ist 
somit an beiden Seiten verankert. 9 

An der Mauch—Chunk-Bahn (Penn.) 
ist eine Klinke am Stützwagen (Dummy) 
angebracht, die auf eine Zahnstange wirkt. 
Eine besonders gute Verankerung mit dem 
Oberbau weisen die Bremswagen der Bahn 
Rocca— Monreale’), gebaut von der Ma- 
schinenfabrik Eßlingen, auf. Diese liegt im 
Zuge einer Straßenbahn von Palermo, auf 
der Straßenbahnwagen unmittelbar über die 
Steilrampe befördert werden. Die Schiebe- 
und Bremswagen haben je 4 Zangen, mit 
denen sie an einer eigenartigen Schiene an- 
fassen (Abb. 4) 

Eine ähnliche Zange wird von der 
Mailänder Unternehmung Ceretti & Tan- 
fani für ihre Standseilbahnen verwendet. 


1907 taucht am Puy de Döme bei Cler- 
mont-Ferrand die Fellsche Mittelschiene 
als System Hanscotte’) wieder auf, aller- 


dings in etwas abgeänderter Form. 
Hanscotte versah die waagerechten Rei- 
bungsräder mit vorstehenden Rändern 


(Kränzen), die unter die mittlere Reibungs- 


1) Engineering 1888, I. S. 307; Organ 1888. S. 17. 

2) S. Schweizerische Bauzeitung, XLVIII. 1906. Nr. 22. 
S. 250; Nr. 28, S. 273 (S. Abt, Beitrag zur Geschichte der 
Zangen bremsen. 


) Schweizerische Bauzeitung 1910, I. 8. 321. 
) Z. d. V. d. I., 1901, S. 748 
5 Z. d. V. d. I., 1907. . 10882. 
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schiene greifen und so Entgleisungen von 


Triebfahrzeugen und Wagen verhindern 


N 
N 
N 
N 
N 
N 


Abb. 4. 


(Abb. 5). Für die Furkabahn war die 
Bauart Hanscotte anfänglich vorgesehen 
(die Bahn ist mit französischem Kapital 
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C. A. Walloth!) hat seinerzeit eine be- 
sondere Bremsschiene vorgeschlagen, eine 
in Gleismitte verlegte Schiene mit keil- 


förmigem Kopf, an dem Bremszangen an- 


gebaut), jedoch wurde von dem Schweize- 


rischen Eisenbahndepartement das bestbe- 
währte Zahnrad-System Abt!) vorgezogen. 

An Bremsbergen sind Sicherheitsvor- 
richtungen im Gebrauch, die grundsätzlich 
schon von Leonardo da Vinci entworfen 
worden?) waren. 

Von den verschiedenen Arten von 
Wagenfängern, die in gewissen Abständen 


Bremsbacken erfolgt. 


greifen sollten. Diese Anordnung ist aber 
auf der Linie Le-Fayet—Chamonix mit 
SO— 0 %8 Steigung schon einige Jahre vor 
dem Wallothschen Vorschlag in Betrieb ge- 


Abb. 6. i 


setzt worden. Als Fahrbremse bewährte 
sich die Einrichtung nicht, da infolge der 
unvermeidlichen Unterschiede in den Ab- 
messungen des Schienenkopfes abwechselnd 
ein Festklemmen und Loswerden der 
Als Notbremsen- 


Angriffspunkt dagegen wirkt die Keilkopf- 


auf der Strecke verteilt werden, seien hier 


nur zwei Ausführungsformen der Gesell- 


schaft für Förderanlagen G. Heckel in 


Saarbrücken genannt. 

Abb. 6 zeigt einen Wagenfänger für 
aufwärts gehende Fahrzeuge. Der Hebel 
wird durch Gegengewicht oder Feder in die 
senkrechte Stellung zurückgeführt, nach- 
dem er vom darüber fahrenden Wagen in 
die punktierte Lage gebracht worden war. 

Bei ordnungsmäßiger Talfahrt (Abb. 7) 
findet der Stellhebel, der durch den Wagen 
mit einem Hilfshebel in senkrechte Lage 
gebracht worden war, genügend Zeit, sich 
wieder umzulegen; ein durchgebrannter 
Wagen dagegen wird gegen den aufgestell- 
ten Hebel anrennen und dadurch aufgehal- 
ten werden. 


1) Schweizerische Bauzeitung, LV. S. 381, 348. 
2) S. Th. Beck, Beiträge zur Geschichte des Maschinen- 
baues, S. 328. 


schiene sehr gut. 
Für die Snowdon-Bahn wurde seinerzeit 
eine neben der Zahnstange einzubauende 


Ankerschiene mit Wulstkopf (Schiffsprofil) 
vorgeschlagen, die, vom Anker der Ma- 
schine umfaßt, lediglich dem Zwecke dienen 
sollte, das Fahrzeug dauernd mit dem Ober- 
bau zu verbinden. Die Lösung ist dann 
nach der in Abb. 19 dargestellten Form ge- 
funden worden?). 

= ) Walloth, Die Eisenbuhnbremsfrage und insbeson- 
dere ein Vorschlag zum Abbremsen auf Steilbahnen. 


Wiesbaden 1008. 
1) Strub, Die Zahnradbahnen der Schweiz bis 1900. 
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An Straßenbahnen mit großer Steigung 
waren Notbremseu verschiedener Bauart im 
Gebrauch, die jetzt fast ausnahmslos durch 
elektro-magnetische Schienenbremsen er- 
setzt sind. So waren auf der Pontaise- 
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Linie der Straßenbahnen von Lausanne bis 


vor etwa 5 Jahren längs den Schienen 
Weichholzbohlen in da- Straßenpflaster ein- 


gelassen, auf die die Notbremse mittels 
Kratzer wirkte. Jetzt laufen auf (dieser 
Strecke Triebwagen mit magnetischer 
Schienenbremse. 


Notbremsung auf Holzbohlen besteht in 
der Schweiz noch auf der Linie Aigle— 
Grand Hôtel (99% o Steigung), wo 3 Wa- 
gen mit Kratzern versehen sind, die durch 
Federdruck gegen Holzbalken des Oher- 
haues gepreßt werden können. 


B. Zahnstangen. 


a) Leiterzahnstangen. 


Sylvester Marsh hat schon 1866 xm 
Mount Washington eine Verankerung der 
Maschine an die Zahnstange vorgesehen. 


Der Vorsprung an beiden Seiten der Zalın- 
stangenflanken (Abb.8) diente zur Füh— 
rung von zwei darunter laufenden Rollen. 
die mit der Lokomotive verbunden waren. 
Diese Rollen sollten ein Aufsteigen des 
Triebzahnrades verhindern, doch war dabei 
ein Aufbiegen der schwachen Flanschen zu 
hefürchten. Die Mount Washington-Bahn 
steht bekanntlich mit ihren 330 % Steigung 
an der obern Grenze der Zahnbahnen mit 
senkrechten Zahneingriff. Eine weitere 
Sicherungsmaßnahne bestand in der An- 
hringung einer =tarken Klinke, die bei der 
Bergfahrt in die Lücken der Zahnstange 
einfiel und so jeden Rücklauf verhinderte. 
Diese Sperrklinke wurde bei Talfahrt ge- 
hoben, konnte aber im Notlalle vom Ma- 
schinisten eingekehrt werden. Auch die 
Wagen waren mit Sperrklinken ausgerüstet. 

Die Vitznan—Rigi-Bahn (1871) erhielt 
an ihren ersten Maschinen Anker’), die 
am Rahmen befestigt waren. Zwei Klauen 
(Abb.9) griffen unter den oberen Flansch 
der Zahn-tange. An den Lokomotiven der 
Kahlenberg-Bahn bei Wien wurden 1873 
zwei fest aufgehängte, zwischen Triebzahn- 


1) R. Abt. Die drei Rigibahnen. 
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57 
rad und vorderer Laufachse gelegene Klauen 
angebracht. Im übrigen war im Anfang 
auch eine in die Zahnstange einfallende 
Sicherheitsstütze vorgesehen. 


Die 1876 eröffneten zwei Seilbahnen 
nach der Festung Glatz!) in Schlesien 
haben in je 300 mm Abstand nach außen 
verlängerte Zahnstangenzähne, und diese 
Endzapfen sollen dem Doppelfanghaken 
des Wagens als Angriffspunkt dienen. Die 
bei Seilbruch eintretende Hakenbewegung 
wird durch eine Feder beschleunigt. 


Hier wäre noch die Superga-Bahn bei 
Turin. nach Bauart Agudio, mit wagerech- 
ter Zahnstange 1884) einzureihen, doch ist 
sie schon eingangs erwähnt worden. Die 
Beatenberg- (1889), T,auterbrunnen—Grüt- 
schalp- (1891) und Ecluse—Plan-Bahn 
1890) haben ähnliche Zangen, wie die an 
der Vitznau—Rigi-Bahn waren. Die Zange 


Abb. o. 


der ensteren Bahn ist in Abb. 10 dargestellt. 
1911 ist die Anlage auf elektrischen Betrieb 
umgebaut worden und hat Keilkopfschienen 
erhalten. Die Grütschalpbahn wurde 1902 
ebenfalls auf elektrischen Betrieb umge— 
haut:), hat aber die Zahnstange als Brems- 
mittel beibehalten. Die Zungen der alien 
Wagen von Lauterbrunnen (Abb. 11) wa- 
ren zweischenklig und mit Schließfedern 
ausgeführt, während nach dem Umbau feste 
Zangen eingebaut wurden. 

An den Dampflokomotiven der Zahn- 
hahnen von Wengernalp und Sehynige 
Platte (1893) war vor der oberen Zahnrad- 
achse eine mittels Gummiplatte gefederte 
Junge eingebaut, die beim Durchfahren der 
Juhnstungenweichen durch einen Handzug 
geöffnet werden mußte (Abb. 12). 

Im Jahre 1909 wurde die seit 1883 im 
Betrieb befindliche Dampfzahnbahn auf den 
Corcovado bei Rio de Janeiro auf elektri- 
schen Betrieb umgebaut, und die drei Loko- 
motiven erhielten vor der bergseitigen Lauf- 
achse eine gefederte, unter den obern Zahn- 
stangenllansch greifende Zange (Abb 95 

1; Organ. 1877. 8. DIN, 
Schweizerische Banzeitung 1905. J. S. 107. 
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Als die im Jahre 1875 eröffnete Arth— | 


Rigi-Bahn 1911 auf den elektrischen Betrieb 
überging, wurden ihre Triebwagen mit Luft- 
bremszylindern ausgerüstet, diese aber nach 
den ersten zwei Sommern wieder entfernt. 


S 
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Sicherungsvorrichtungen an Steilbabnen. 
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auch mit Luftbremse ausgerüstet, und der 
Erbauer der Bahn, N. Riggenbach. hat 


mehrmals den vom Seil gelösten- Wagen 
mit Hilfe dieser Luft-Zahnradbremse zu 


Tale geführt. 
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Abb. 10. 


Solche Bremszylinder verwendete Marsh 
schon 1866 an der Mount Washington- 
Bahn, und Agudio schlug sie 1867 für 
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Abb. 11. 


seine Lokomotiven vor, kam aber wegen zu | 
hohen totenGewichtswiederdavonab. Die im 
Jahre 1883 eröffnete Seilbahn Territet-Glion 
(400 — 570% Steigung) war anfänglich 


U 


Anker für Seilbahnen mit selbsttätiger 


Ausweiche dürfen nur an der einen Zahn- 


schienenwange angreifen. wodurch diese 


sehr hoch beansprucht wird. 
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Längs der Schleusen des Panama- 
kanals sind Stahlguß - Leiterzahnstangen !) 
verlegt, an denen sich die elektrischen 
Treidellokomotiven bewegen. Führungs- 
rollen greifen seitlich unter die Zahn- 
stangenwangen und sichern dadurch gegen 
den seitlichen Zug (Abb. 14) und Auf- 
steigen der Maschine. 


Abb. 14. 


b) Zahnstange Abt’). 


Ingenieur Roman Abt hat an allen 
seinen steileren Seilbahnen Fanganker zur 
Anwendung gebracht. Im Patent von 1882 
sind sie neben der Zahnstange ausführlich 


1 ' 
Ae, + RC A Y MTSI N B. 
— 


| 


nach Abb. 15 an einer Maschine angebracht. 
Der Gleitschuh a war mit 2 Flacheisen b 
und einer Dreieckstange c in Parallelo- 
grammführung vorn unter der Lokomotive 
aufgehängt und wurde von ihr gezogen 
oder geschoben. Große Abnutzung des 
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Abb. 15. 


Stahlgußgleitschuhes ließen ihn wieder in 
Wegfall kommen. 

An der Seilbahn Lugano—Stazione!) 
(1886) finden wir den Abtschen, zwischen 
die Zahnlamellen greifenden Anker erstmals 
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Abb. 16. 


in Schrift und Zeichnung erwähnt, aber 


nicht als selbständiges Patent aufgeführt. 
Die Anker von Abt sind so gebaut, daß sie 
die Zahnstange von außen oder von innen 
fassen. 
rungsformen, die nachstehend betrachtet 
werden, soll ein Entwurf aus den 80er 
Jahren „des vorigen Jahrhunderts nicht un- 
erwähnt bleiben. Abt entwarf damals eine 
weberschiffartige, auf einer Achse steckende 
und zwischen den Zahnlamellen laufende 
Führung. Diese, etwa 40 bis 50 mm tief 
in die Zahnstange eingreifend, blieb dadurch, 


daß sie von einer eigenen Achse getragen | 


wurde, auch bei Aufsteigen des Triebzahn- 
rades und damit zu:ammenhängendem He- 
ben der Maschine, immer an den Schienen. 
Diese Idee wurde 1905 für die Aigle—Ley- 
sin-Bahn versuchsweise wieder aufgegriffen 
und in Form eines Gleitschuhes (navette) 


1, Organ 1917, S. 369. 
. Organ 1886. 1888; Z. d. V. d. J. 1887. 


angewendet, und zwar nach der in Abb. 16 
dargestellten Form. Diese Seilbahn ist auch 
deshalb bemerkenswert, weil die neue selbst- 


tätige Ausweiche, Bauart Abt, hier erstmals 


Neben den verschiedenen Ausfüh- 
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zur Anwendung kam, und zwar in der 
Form, in der wir sie hernach an fast allen 
Seilbahnen wiederfinden. 

Wagenanker verhindern das Aufsteigen 
der Zahnräder beim Bremsen und werden 
wegen des hierbei auftretenden Kipp— 
momentes vorteilhaft auf der Bergseite, ge- 
Wöhnlich aber berg- und talwärts, ange- 
ordnet. , 

Im Gegensatz zu den Ankern der Seil- 
bahn Lugano, die zwischen den Lamellen 
laufen und unter sie fassen, greifen die der 
Zürichbergbahn (1889) unter die als Zahn- 
stangenlager dienenden E-Eisen (Abb. 17). 

An der Snowdon-Dampfzahnradbalın 
in Wales wurde nachträglich (1895) der 
Oberbau dahin abgeändert, daß außen an 


1) Schweizerische Bauzeitung 1887. 
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Als die im Jahre 1875 eröffnete Arth— 
Rigi-Bahn 1911 auf den elektrischen Betrieb 
überging, wurden ihre Triebwagen mit Luft- 
bremszylindern ausgerüstet, diese aber nach 
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auch mit Luftbremse ausgerüstet, und der 
Erbauer der Bahn, N. Riggenbach, hat 
mehrmals den vom Seil gelösten- Wagen 


mit Hilfe dieser Luft-Zahnradbremse zu 


den ersten zwei Sommern wieder entfernt. Tale geführt. 
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Abb. 10. 


Solche Bremszylinder verwendete Marsh 
schon 1866 an der Mount Washington— 


Bahn, und Agudio schlug sie 1867 für 


Abb. 11. 


seine Lokomotiven vor, kam aber wegen zu 
hohen toten Gewichts wieder davon ab. Die im 
Jahre 1883 eröffnete Seilbahn Territet-Glion 
(400 — 570 80 Steigung) war anfänglich 


Abb. 12. 


Anker für Seilbahnen mit selhsttätiger 
Ausweiche dürfen nur an der einen Zahn- 
schienenwange angreifen. wodurch diese 


sehr hoch beansprucht wird. 
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Längs der Schleusen des Panama- 
kanals sind Stahlguß - Leiterzahnstangen ') 


verlegt, an denen sich die elektrischen 
Treidellokomotiven bewegen. Führungs- 
rollen greifen seitlich unter die Zahn- 


slangenwangen und sichern dadurch gegen 
den seitlichen Zug (Abb. 14) und Auf- 
steigen der Maschine. 


Abb. 14. 


b) Zahnstange Abt’). 
Ingenieur Roman Abt hat an allen 


Seinen steileren Seilbahnen Fanganker zur 


Anwendung gebracht. Im Patent von 1882 
sind sie neben der Zahnstange ausführlich 
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nach Abb. 15 an einer Maschine angebracht. 
Der Gleitschuh a war mit 2 Flacheisen b 
und einer Dreieckstange c in Parallelo- 
grammführung vorn unter der Lokomotive 
aufgehängt und wurde von ihr gezogen 
oder geschoben. Große Abnutzung des 


Abb. 15. 


Stahlgußgleitschuhes ließen ihn wieder in 
Wegfall kommen. 

An der Seilbahn Lugano—Stazione‘) 
(1886) finden wir den Abtschen, zwischen 
die Zahnlamellen greifenden Anker erstmals 
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Abb. 16. 


in Schrift und Zeichnung erwähnt, aber 


nicht als selbständiges Patent aufgeführt. 
Die Anker von Abt sind so gebaut, daß sie 


die Zahnstange von außen oder von innen 


fassen. Neben den verschiedenen Ausfüh- 
rungsformen, 
werden, soll ein Entwurf aus den Ser 
Jahren „des vorigen Jahrhunderts nicht un- 
erwähnt bleiben. Abt entwarf damals eine 
weberschiffartige, auf einer Achse steckende 
und zwischen den Zahnlamellen laufende 
Führung. Diese, etwa 40 bis 50 mm tief 
in die Zahnstange eingreifend, blieb dadurch, 


angewendet, und zwar nach der in Abb. 16 
dargestellten Form. Diese Seilbahn ist auch 
deshalb bemerkenswert, weil die neue selbst- 
tätige Ausweiche, Bauart Abt, hier erstmals 


zur Anwendung kam, und zwar in der 


die nachstehend betrachtet 


Form, in der wir sie hernach an fast allen 


Seilbahnen wiederfinden. 


daß sie von einer eigenen Achse getragen 
wurde, auch bei Aufsteigen des Triebzahn- 


rades und damit zu-ammenhängendem He- 
ben der Maschine, immer an den Schienen. 
Diese Idee wurde 1905 für die Aigle Ley- 
sin-Bahn versuchsweise wieder aufgegriffen 
und in Form eines Gleitschuhes (navette) 


1 Organ 1917, S. 369. 
2 Organ 1886. 188; Z. d. V. d. J. 1887. 
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Wagenanker verhindern das Aufsteigen 
ler Zahnräder beim Bremsen und werden 
des hierbei auftretenden Kipp- 
momentes vorteilhaft auf der Bergseite, ge- 
wöhnlich aber berg- und talwärts, ange- 
ordnet. j 

Im Gegensatz zu den Ankern der Seil- 
bahn Lugano, die zwischen den Lamellen 
laufen und unter sie fassen, greifen die der 
Zürichbergbahn (1889) unter die als Zahn- 
stangenlager dienenden L-Eisen (Abb. 17). 

An der Snowdon-Dampfzahnradbahn 
in Wales wurde nachträglich (1895) der 
Oberbau dahin abgeändert, daß außen an 


1) Schweizerische Bauzeitung 187. 
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den Zahnsegmenten ein durchlaufendes 
Walzprofil angeschraubt wurde (Abb. 18), 
das dem Maschinenanker gute Führung 
gibt. Bevor diese seitlichen Führungs- 
schienen zur Ausführung kamen, lag der 


Sicherungsvorrichtungen an Steilbahnen. 
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Abb. 18. 
Entwurf einer dampfbetätigten Schienen- 
bremse vor. Diese Schienenbremse war 


eine Nachbildung der handbetätigten von 
Agudio (Abb. 1). 
1897 hat sich R. Abt einen Anker pa- 


— —— — —— 


Zeitschrift 
Für die im Jahre 1898 eröffnete Gorner- 
gratbahn!) war eine Stütze oder Zwillings- 
Fallklinke vorgesehen, die mit ihren beiden 


Flacheisenstützen je in eine Zahnlücke ein- 


fallen sollte. Diese Klinke war eine Nach- 
bildung der vom Gießbach, kam aber auch 
nicht zur Ausführung. Als 1895 beabsich- 
tigt war, für die Jungfraubahn die Zahn- 
stange Abt anzuwenden, sollten die beiden 
Lamellen in ein nach oben offenes LI- 
Eisen verlegt werden, welch letzterem außen 
als Ankerführungen -Eisen angenietet 
worden wären?). 
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Wine weitere Ankerführung, bestehend 
in den nach innen gekehrten Walzrillen 
von zwei Lamellen und einer glatten mitt- 
leren Zahnlamelle für dreiteiligen Oberbau 
(Abb. 21), ist ebenfalls dem Ingenieur 


Abb. 20. 


tentieren lassen, der in den eingewalzten 
Rillen der Zahnstange (Abb. 19) läuft. (aus- 
geführt für 2 Seilbahnen in Nischnij-Now- 
gorod u. u.) und 1903 drei Kusführungs- 
formen nach (Abb. 20), 
verbreiterten Lamellen das 
der Zangenanker verhindern. 


Ausrutschen 


wobei die oben 


Dr, 
benden Altmeister 
patentiert worden. 


des 


L Schweizerische Bauzeitung 1898. I, S. 116 u. fol.; 


Z. d. V. 


2 Organ IJ. S. 194. 


d. I. 1808, S. 959, 


h. c. R. Abt. unserm einzigen noch le- 
Bergbahnbaues. 
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en 
c) Zahnstange Locher). | Die am oberen Wagenende angeordne- 
Die Pilatusbahn. an der 1888 die Zahn- ten Bremszahnräder sind durch Klinken mit 


stange von Oberst Ed. Locher ihre einzige 

Ausführung erfuhr, hat unterhalb der 

oberen Laufachse an beiden Seiten Anker, 
0 


Anker 


welche die Laufschienenköpfe umfassen 
(Abb. 22) und so eine Sicherung gegen 


Ausheben durch Winddruck gewährleisten. 


Ein Auftrieb durch Zahndruck ist bei wag- 
rechtem Zahneingriff ausgeschlossen, und 
die Führungsscheiben, die unterhalb der 
Zahnräder auf den Vautrinschienen laufen, 
werden einem solchen entgegenwirken. Das 
Fahrzeug besitzt somit in den Laufschienen- 
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den Bremsscheiben gekuppelt. 


222. 


Bei Berg- 
fahrt ist die Bremse angezogen, die Zahn- 


räder drehen sich lose, und ein Rückwärts 


laufen ist ausgeschlossen, weil die Klinken 


Abb. 22. 


sofort die Kupplung mit den Bremsscheiben 
herstellen. 

Eine ähnliche Einrichtung ist auch an 
einigen der elektrischen Triebwagen der 
Arth—Rigi-Bahn (Zahnstange Riggenbach) 
getroffen worden. 


Es dürfte hier auch als geschichtlich 
interessant hervorzuheben sein. daß Inge- 


Abb. 23. 


ankern und in den Führungsscheiben eine 
doppelte Sicherung. Die Laufschienen- 


verankerung ist jetzt, weil sie auf den 


Schiebebühnen leicht zu Störungen Anlaß 
gibt, ganz entfernt worden. 


9 2. d. v. d. I. 1887; 1888; 1892: Organ 1887; 1888; 
Schweizerische Bauzeitung 186: 1887. 


nieur G. Stehlin in Basel anfangs der 60er 


Jahre des vorigen Jahrhunderts erstmals 


eine Zahnstange mit wagerechtem Eingriff 
vorschlug, bei der Führungsscheiben 
sicheren Zahneingriff und eine gute Ver- 
ankerung zwischen Fahrzeug und Schie- 
nen bewirken sollten. 
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d) Zahnstange Strub). 
Für die erste Ausführung und Er- 
probung dieser Zahnstange an der Jung- 


fraubahn (1898) waren die Maschinen mit 


Bremszangen, die zugleich als Sicherheit: 
zangen gegen Aufsteigen der Maschine und 


der Triebzahnräder dienen, versehen wor- 


den, da der keilförmige Zahnschienenkopf 
als Bremsfläche geeignet schien. Im Zu- 
stande der Bewegung versagte die Brems- 
zange vollständig, da sich die gehärteten 
Zangenbacken infolge Walzungleichheiten 
der Zahnstange und wegen der Zähne selbst 
durchscheuerten. Die Maschinen Nr. 1—5 
behielten ihre verstellbaren Zangen hei. 
während Lokomotive Ir. 6 und 7 feste. aber 
gefederte Sicherheitszangen erhielten. 

Die Maschinen Nr. 8—11 sind wegen 
der Strecke Eismeer — Jungfraujoch als ge- 
mischte Zahnrad- und Reibungslokomotiven 
gebaut und haben zwecks leichten Ein- 
fahrens in die Zahnstange keine Sicher— 
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Abb. 24. 


heitszangen, dagegen seitlich an den Trieb- 


zahnrädern angebrachte Führungsscheiben 
leider nicht möglich, weil die Übersetzungs- 


(Abb. 25) erhalten. 

Beim Durchgang durch die Wei- 
chen und Krümmungen leiden die aus 
ihrer Richtung abgelenkten Zangen 
sehr. Ihre Länge beträgt 150 bis 250 mm, 
in der Regel 200 mm, entsprechend der dop- 
pelten Zahnstangenteilung, und das Spiel 
zwischen Zange und Schiene 3 mm. 

An den Lokomotiven Nr. 1 und 2 der 
Vesuvbahn (1902) ) ist eine ungefederte, 
aber gelenkige, über die bergseitige Trag- 
achse hängende Zange (Abb. 23) sowie 
am untern Stoßbalken eine feste Zange ein- 
gebaut, während Lokomotive Nr. 3 (1905) 
eine feste Zange vor der bergseitigen Achse 
und eine Gleitführung (Abb. 24) am tal- 
seitigen Stoßbalken aufweist. Die Führun- 
gen übergreifen den Zahnschienenkopf 
und haben auf jeder Seite 15 bis 25 mm 
Spielraum. 


1) Strub. Die Zahnradbahnen der Schweiz bis 1000. 
2, Organ 1904, S. 277; Schweizerische Bauzeitung 190%, 
J. 8. 171 u. folg. 
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Die Maschinen der Brunnen-Mor- 
schach-Bahn (1905) haben Zange und 
Führung, aber überdies zum ersten Male 
auch seitliche Führungsscheiben neben dem 
Triebzahnrad (Abb. 25). Die Brems- 
scheiben erhielten zu diesem Zwecke auf 
er dem Zahnrad zugekehrten Seite einen 
Rand, der eine Seitenbewegung des Zahn- 
rades durch Anlaufen an die Zahnstange 
begrenzt. Damit die Begrenzung des Aus- 
schlage eine wirksame sei. sollten diese 
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Scheiben die Zahnköpfe des Rades um 
einige Zentimeter überragen, doch ist dies 


verhältnisse des Zahngetriebes dazu nöti- 
gen, die Vorgelegewelle so nahe als mög- 
lich an den Triebzahnrad-Kopfkreis zu 
setzen, so daß zwischen diesem und der 
Vorlegewelle nur noch einige Millimeter 
Spielraum verbleiben. Dadurch ist der 
Führungsscheibendurchmesser begrenzt. 


Eine weitere Neuerung an diesen Ma- 
schinen besteht darin, daß die Schweizeri- 
sche Lokomotiv- und Maschinenfabrik m 
Winterthur die Zangen mit Schlitzen ver- 
sah, so daß beim Festklemmen oder gar 
Außereingriffkommen der Zange die Mög- 
lichkeit besteht, daß das Fahrzeug wieder 
auf die Schienen zurückfallen kann, ohne 
sich auf die Zange zu stützen und dadurch 
seitwärts gelenkt zu werden. 


Die Dreligestelle der Triebwagen von 
Martigny-Chätelard besitzen unter jedem 
Drehzapfen eine Sicherheitszange, die der 
Münster —Schlucht-Bahn je eine Führung. 
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Letztere reicht bis 50 mm unter die Zahn- | 


stangen-Oberkante und gestattet nach jeder 
Seite 15 mm Spiel. 


-Die Rittnerbahnlokomotiven haben, neben 


Sicherheitszange und Führungsscheiben, 
auf der Talseite ein bis nahe an die Zahn- 
stange geführtes, winkelbewehrtes Stoß- 
balkenblech, das sich bei Entgleisungen in 
den Zahnlücken fangen soll. 


Zwei neue südfranzösische 
bahnen, Bagnères de Luchon—Super- 


hagneres und St. Ignace—la Rhune, zeiger. 
außer bergseitiger 
scheiben auch noch in Druckaus— 
gleichgestänge gelagerte Triebzahnräder. 
Diese Bauweise wurde der Schweizerischen 
Lokomotivfabrik 1908 für die elektrischen 
Lokomotiven der \Wengernalpbahn paten- 
tiert und gewährleistet gleiche Zalındruck- 
verteilung, somit kleinere Beanspruchung 
der Zahnstange und verminderte Gefahr 
des Aufsteigens®). 

An den Dampflokomotiven für Strub- 


-che Zahnstange finden wir meist nur die 


bergseitig angeordnete Zange, doch können 
mit Vorteil auch Führungsscheiben ange- 
wendet werden .(Rocchette— Asiago). 


e) Zahnstange Peter’). 


Die Zahnstange Peter, aus einem der 
Vignoles-Schiene ähnlichen Walzprofil mit 
breitem Kopf hergestellt, hat einen im 
oberen Teile verstärkten Steg, der den 
unter den Zahnrädern lose drehbar ange- 
ordneten Führungsrollen als Lauffläche 
dient. Diese Führungsrollen reichen min- 
destens bis auf den Grund der Stangen- 
zühne und sichern als Verankerung in lot- 
rechter Richtung. Diese Zahnstange wird 
an der im Bau befindlichen Bahn Sprudel- 
straße—Dreikreuzberg in Karlsbad erst- 


mals angewendet“). 


Das Walzprofil kann auch für lot- 
rechten Zahneingriff gefräst und für steile 
Standseilbahnen verwendet werden. In 
diesem Falle kommen Sicherheitsanker und 
Bremszahnräder mit Führungsscheiben zur 
Anwendung (Abb. 26). 

Bei den elektrischen Lokomotiven ist 
allgemein zu erwähnen, daß die Kraftüber- 
tragung durch auf die Triebwellen gesetzte 
Ring-Rutschkupplungen“) erfolgt, wodurch 
Schläge im Triebwerk, Ungleichheiten in 

1, Zeitschrift für Kleinbahnen 1911, S. 521, 588. 

3, Schweizerische Bauzeitung 1918, I, S. 7, 13; 
1917, 8. 394. 

5. Der Weltkrieg zwang hier die Arbeiten einzu- 
stellen. 

) Zeitschrift für Kleinbahnen 1911, S. 519 u. a. O. 
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Zahn- | 


Zange und Führungs 


der Teilung der Zahnstange, besonders an 
den Stößen, schroffe oder Kurzschluß- 
bremsungen usw. gemildert oder ganz auf- 
gehoben werden. Dadurch verringert sich 
die Gefahr des Aufsteigens der Triebzahn- 
räder auf die Zahnstange und die Entglei- 
sungsgefahr. Diese Rutschkupplungen sind 
aus der Schweizerischen Lokomotiv- und 
Maschinenfabrik hervorgegangen und wer- 
den von ihr nach den Erfahrungsergeb— 
nissen fortgesetzt verbessert. 

Für Bahnen mit gemischtem Zahnrad- 
und Reibungsbetrieb werden bisweilen am 
obern Steilrampeneinlauf besondere Siche- 
rungen in Form von Weichen angebracht. 
Auf der Martigny - Chätelard - Bahn z. B. 
wird die Weiche am obern Ende der Steil- 
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Abb. 26. 


rampe erst kurz vor dem Zug auf Durch- 
fahrt gestellt, während sie sonst verrie- 
gelt auf ein Sandgleis mit Gegensteigung 
gerichtet ist, so daß entlaufene Wagen dort 
zur Ruhe kommen. 

Die Bergstation Glion der Montreux- 
Glion-Bahn hat eine elektrisch betätigte. 
vom Zuge selbsttätig geschaltete Weiche!) 
Die Weiche führt in der Regel auf ein 
Sackgleis und wird nur durch den Zug auf 
Durchfahrt gestellt. 


Aus Vorstehendem ergibt sich, daß für 
Standseilbalınen die Anker und (Brems-) 
Zangen, für Bremsberge die Wagenfänger 
üblich sind. Bei Zahnbahnen sind fast 
durchweg Anker und Führungen an der 
Zahnstange angewendet, und solche werden 
meist auch von den Eisenbahnbehörden ver- 


langt. 


1 FFF Bauzeitung LIX, Nr. 1, S. 10 (6. Ja- 
nuar 1912). 


64 Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. [tur Kielebanney. 
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ta |; | ‚eröffnet | 
8 e 
= | = den fur den | davon sind | auf der auf der | Von der Bahn- spur. 
2 N ber | Guter- über- Rej- Zahn- ersten letzten „unge sind ‚weite 
: sonen- | u 5 — der 
2 | Benennung der Bahnen | i | bande Bones: 8 | Strecke strecke ein. 2 5 9 
J F 
| Kilometer | — am Kilometer m 
' | | 


8 


A. Dampfbahnen. 


I. Reibungsbalner. 
A. Deutsche Bahnen. 


j] f 
1 Großherzogliche General-Eisenbahn- | 2 | 
direktion Schwerin (Meckl): : | | | | | 
Schmalspurige Kleinbahn Doberan— ı | l i | i 
Arendsee 15,10 15,0 15,40 15,40 — 9. 7. 1886 12. 5. 1910 18,40 — 
a | 


0,90 
2 Königl. bayer. Staatseisenbahnen: | | | i j 
a) Eichstätt Bahnhof—Kinding . . 35,24 35,24 35,24) 35,24 — 15. 9. 1885 7. 11. 1898 35,24 — || 1,00 
b) Neuötting—Altötting ...... 4,91 4,91 4,91 4,91 — 16. 8. 1900 4,91 — 1,00 
t + 
| | | | 
3 Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn | 41,89, 41,39 41,39 41,39 — 1. 10. 1887 1. 4. 1905 41,39 1,00 
. > H | ! , l 
4|| Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft .. 19,22 19,22 19,22 19.22 — 30. 11. 1894 20. 12 1895 19,22 — | 1.00 
; 8 1 F | 
5 | Lokalbahn-Akt.-(ies. in München: f h 
a) Forster Stadteisenbahn . . . . . | — 14,00, 14,00 14,00 — 8. 5. 1893 14138 — 100 
f | | | | | E 
t il ! x 
b) Walhallabahn ..... 2.2... 24,00 24,00 24,00 24,00 — 23. 6. 1889 1. 5. 1903 23,10 — \ 1,00 
1 * i i l l ! d 
6|| Mecklenburg- Pommersche Schmal- | , e 
Spur bahn 181,2 181,42 181,12 181,42 — 1. 11. 189115. 7. 1910 i — 0,60 
7 Schmulspurige Linien der Königl. ö N | | 
| sächsischen Staatseisenbahnen .. 499,48 511,15 511,15 511,15 —) je 10.1881 10. 9. 1913 503, 29 7,38 0, o 
A f m | un 
i ) ft: | | | | 1,00”) 
S| Straßburger Straßenbahngesellschaft: |: l | 
a) Grafenstaden—Markolsheim .. 57,04 57,04 57,01 57,04 — 6. 11. 1886 15. 4. 1899 57,04 — 1,00 
i \ ł a ' 1 
b) Straßburg—Truchtershein ...` 15,00 15,00; 15,00 15.00 — | 1. 10. 1887 15,00 — 1,00 
c) Oberhausbergen— Westhofen. 21, 10 21,10 21,10 21,10 — 1. 8. 1903 21,10 — 0 1.00 
d) Kehl—Bühl (Baden)) 309,16 39,16 39,16, 39,16 — 11. 1. 1892 39,16 — 15,00 
e) Kehl-Ottenbhe im 35,65. 35,65 35,65 35,65, — 1. 4. 1898 14. 7. 1898| 35.65, — | 1,00 
f) Rastatt—Schwarzach ... . . . . 20,34 20,34 20,34, 20,34 — 2. 5. 1909 i 20,84; — \ 1,00 
9 Wallückebahn (Georgsmarienhütten- i i | i 
Eisenbahn 17,20 17,20 17,20 17,20 — 1. 10. 1897 1 17,20 — | 0,60 
| } . | i f 
, ' | s | 
10 Wirsitzer Kreisbahnen .......: 106,14 144,52 144,52 144.52 15. 5. 1895 1. 10. 19081 143.176 — 0.60 
| l ; 
| | 


. | 
11 Königl. württembergische Staats- ' 
eisenbahnen: F l 

| 


Schmalspurbahn: l l 
30. 11. 1899 1. 3. 1900 22,22 — 
! 


a) Biberach—Ochsenhausen .... | 22,22 22,22 22,22 22,22 — | 2 l 0,75 

b) Lauffen (Neckar)—Leonbronn. . 20,25 20,25 20,25 20,25 — 28. 8. 1896 19. 10. 1901 20,25 — 0, 75 
c) Marbach (Neckar) — Heilbronn j \ i 

Südbhf. .. 222222. 34,25 34,25 34,25 34,25 — 10. 5. 1894 1. 12. 1900, 34,25 — , 75 

d) Nagold Altensteig. 18, 11. 15,11 15,11 15,11 — 29. 12. 1891 185,11 — 1,00 

e) Schussenried Dürmentingen 18,28 18,28, 13,23 | 18,23, — | 18. 10. 1896 15. 11. 1 19,48 — | 0,75 
| | 


| | i l | | | 8 

| Seite 1256,71 1820,76 1820,76 1320,76 — — — 12965386 7,8 
i i i i f i 

1) S. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1919, S. 1. — 3) Phönix-Rillenschienen auf Betonplatten aus Stampfgrobmörtel. un den 


unentgeltlich hergegeben. — „) 1,00 m Spurweite nur bei der am 15. Dezember 1002 eröffneten. 5.40 km langen Linie Reichenbach 
verwendbar sind. vorwiegend in den durchgehenden (Haupt-) Gleisen einiger schmalspurigen Linien verlegt. Diese Schienen sind 


l a 
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bahnen für das Betriebsjahr 1915/1916. 


Oberingenieur F. Zezula in Melnik (Böhmen). Fortsetzung.) 
Ob E o Neigungs- und Richtungs- 
l A en he verhältnisse Gesamtbetrag 
Gesamtlänge aller Gleise AZchlenen- | Stärke Größte Neigung! kleinster des bis eme 1915 
iut | mit eisernem Oberbau | mit | gewicht der Bettung — auf der EKkKrümmungs- | ale 5 70 
hölze auf auf d banaal für das unter dem | Rei- | Zahn- | halbmesser KAT das Kilometer 
men ang 18 Ber ancere Stein- laufende tiefsten Punkt bungs- an auf der freien | Bahnlänge 
Schwellen ee len Bauart in Meter der Schwellen bahn | bahn Strecke 
a De Kilometer DA __ Kilogramm _ N 
12 13 16 


i Haarmann- l 
scher | 14,50 — 16,75 | ! | 
| Oberbau | sonst f 
18,80 | — — 1,37 — 28,8— 24,0 10 | 16,6 — 100 | 72 276 
| | Gesamt- | Staats- 
i f | aufwand | aufwand 
37,55 | 0,02 2,88 — | — | 15,60 | 10 25,0 — 80 58 185 | 48815 
i 2 
> u — 9 6,86 47,00 — 68,0 — 21 94921 | 94728 
| ö 
= — ' 461419 — | — " 15,60—20,80 24 40,0 | — 45 | 82 670 
Í . i 5 f 
= — 24,484 — = el 80 25,0 — 800 54 639 
7 yt ] 
| i f ö 
` | — B . h | | l 9 
— — 28,954 | — 245,00 Phönix = 10,0 — 18 l ; 
zweiteilige u i | | 
| Hartwich | 26,00 Hartwich | | 
26,582 — — 5 | — i 42,00 Phönix 16 | 88,8 — 87 91 708 
0,708 ‚hose, bb. | 
216,653; — — Br 22 383,0—12,8 16 12, — 60 4) 21 836 
| | | 
_ | 1 15,3086, 200 | | | an 
670,06 | 0,05 0,38 087 — 14800 ch Rillen- 15—40 50,0 — 30 122 711 
| | schiene | 
' i 
_ 8 5 Demerbe | f 28,9—38,8 De- i 2 | | 
=; 7 0,84 = 126,00 merbe N 20 25,0 — 60 | 80 876 
5 = 17,28 — — 26,00 | 20 " 880. — 42 | 66 654 
— — 2,04 = = 27,40 14,5 14,0 — 60 81 731 
we | — 45,50 — — 26,00 f 20 40,0 ur 48 f 50 445 
— — 39,89 en =] 26,00 | 20 26,0 — 50 „ 42 578 
1 | 1 
— — 22.30 — -E 27,40 i 16 15,0 — 80 45 559 
4 f 
— 4,91 13,35 | — — 15,80 10. 88,8 —) 50 | 87 849 
i | , 2 | 
154,630 — — | - — 12,50 — 16, 12 22,7 — 30 | 86 500 
P ! je 
| | Ä | 
| | Gesamt- Staats- 
| | | aufwand | aufwand 
26,76 — — — — 20, 25 25,0 — 140 70 457 | 64557 
24,97 == 1511 — = 20,00 l 25 25, 0 — 150 176 155 64 700 
f | | 
“ai — — — =i 20,00 3s [25,0 — 80 104 980 | 89 157 
= — 1889 | — — 20,40 25 40,0 — 80 91195 | 82866 
2410 — — — — | 20,45 | 25 | 217 — 120 71812 | 56 
| 0 ] | 


| 


| | | 
1243,245 4,98 818,615 28,562 6,36 | == | z 


1 
i l. 


Schienenstößen auf Eisenschwellen gelegt. — ) In Privatanschlüssen 30 m. — ) Der größte Teil des Grund und Bodens wurde 
(Vogtl.) unt. Bhf, —Oberheinsdorf. — °) Seit einigen Jahren werden alte Schienen für Vollspur, die in Vollspurgleisen nicht überall 
344—362 kg/m schwer. 


7 


66 nn Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1 1915/16. Itor Kieinbahnen 
5 | Betriebslänge in Jahresdurchschnite i Der 5 | Oberban 
E für den | für den davon sind N auf der auf der Von der Bahn- Spur- 
E E ‚ Güter- ' über- Rei- Zahn- ; ersten letzten lange sind era 
21 Benennung der Bahnen sonen- | haupt bungs- ` stan- Strecke Strecke Sn ki 8 
£ | | Verkehr bahn bahn -ii der Bahn der Bahn gileisig 8⁰ se 
S | au Kilometer l — — am Kilometer m 
| 1 2 3 4 ] 5 G 7 8 9|10 
Übertrag 1266,71 1820,76 1820,66 1320,76 — == = 129 98, 386 7,800 = 
B. Schweizerische Bahnen. | Ä a 2 | 
12|) Appenzeller Bahn ((sossau— Herisau | - | | 
Appenzell). (y 26,00 26,00 28,00 26,00 — 12. 4. 1875 | 1. S. 1918 i 26,3 — 1,00 
18|! Bière—Apples—Morges-Babhn .... 30,00, 30,00 30,00, 30,0 — 1. 7. 1895 12. 9. 1898 30,022 — 1,00 
14 || Straßenbahn Frauenfeld-—Wil.... | 18,00. 18,00 18,00 18,00 — | 9. 1887 ! 17,659. — l 1,00 
e Rhätische Ban 277,00 277,00 277,00 277,00 — 9. 10. 1889 1. 7. 1913 | 276,108 — 1,00 
16 Waldenburger Bahn ......... l 14,00) 14,00, 14,00 14,00 — 1. 11. 1880 i 12,19 — | 0,75 
17 Yverdon-Ste. Croix)... | 25,00) 25,00 25.00 25,00 — i 27. 11. 1893 23,0 — | 1,00 


h 
Summe A—B | 1642,93, 1691,80] 1691,80 1691,80 — l. = — 148,007 7, 80 
|! 


Durchschnitte im Jahro 1914 
Deutsche vellspurige Haupt- und 
| 


N j 0 
| 


i 
Nebenbahnen 1915 ........ — — — — — — — — — 1.435 
C. Norwegische Bahnen. | | | i l 
18 ; | a | m 
a) Privatbahnen | Ä | | | 
Nesttun—Osbahn.. . .... 2... 26,00, 26,00) 26,00 26,00 — 1. 7. 1894 26,80 — 0, 75 
| Lillesand-Flaksvandbahn. . . 17,00 17,00 17,00 17,00 . 4. 6. 1893 136,59 — 1,067 
| Urskog-Holandsbahn . ....... 57,00, 57,00 57,00 57,00 — 19. 10.1896 15.12.1899 56,78 — 0, 75 
Tonsberg— Eidsfoßßb ann 48,00 1300 48,00 48,00 — ` 18. 10. 1901 | 40,05 — 1,067 
Holmestrand—Vittingfoßbahn. .... | 30,00 30.00 30, 00 80,00 —_ 1. 10. 1902 24,40 — 1,007 
Lierbahnn. 227,00 2100| 21,00 21,00 — 12. 7. 1904 20,62 — 15,067 
19 b) Staatsbahnen. \ | 1 
| Kristiania—Dramnıen . 38,00 53,00 53,00 58,00 — 7. 10. 1872 52.9 — 1,067 
Drammen—Skien | | | 7. 2. 1881 24. 11. 1882 | 
` mitdenZweigbahnen: ç 2. Distrikt g a 
„ 1167,00 167,00 167,00 167,00 — 17 a 
Skoppum—Horten AO ; 7 7 3 5 7. 12. 1881 167,9 a 1,067 
„ | | 
Eid«nger—Brevik .. . A ! 16. 10. 1895 | 
Rörosbahnen: ° | | | 
Hamar—Grundset ... . | | 38,00) 38,00 38, 00 38,00 — | 9. 10. 1862 38,1 — 17067 
| | hi 
Grundset—Aamot . . . \3. Distrikt | 20,00 20,00 26,00! 26,00 — i 23. 10. 1871 26,3 — 1.067 
Aamot—Tönsct | | | 156,9 — 1,067 
321,00 321.00: 321,00) 821,00 — 14. 12. 1875 17. 10.1877 | 
Tönset—Stöőreu. .... \ | | | ' Naso, 9 — N 
4. Distrikt | | | 
Trondhjem—Stören . ' 51,00 51,00 51,00 51,00 — | 35. 8. 1864 51,1 — 1,067 
Stavanger Egersund. \ 2 i | 78,00 om 76,00 76,00 — | 1. 3. 1878 | 76,3 | — 1,067 
Distrikt h N 
Egersund— Flekkefjord f | 74,00 74,00 74,00 74,00 — ! 1. 11. 1904 72,8 | — 1,067 
Kristiansand — Byglands- BER | l; 3 I 
fjord... enana. 7. Distrikt || 78,00 78,00 78,00 78,00 — 27. 11. 1896 78,4 1.067 
Arendal—Aamli—Tweit- | | | | 
und.. .. 8. Distrikt 118,0 118,0 118,00) 118,00, 15.9. 1907 14.12.1913 118,8 1,087 
t ; 1 
: | 
0 \ 2 | 2 
Summe ( 1196,00 1196, 00 1196,00 Een u = = ringen = 9 
|| Durchschnitte im Jahre 11 — — — — — — . 
! t 
i| Norweg. vollspurige Staatsbahnen | | | | | , 
1 un Hovedbahnen 19175 1767 00 1767,00 1767,00 767,00 — — — 1766.0 20,0)1,485 


© Vor Station Liestal liegt das Gleis auf 1219 m Länge zwischen den Schienen und auf den Schwellen der Schweizerischen 
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e 


= | Neigungs- und Richtungs- He. u i 
| verhältnisse | Gesamtbetrag 
| des bis Ende 1915 


g Gesamtlänge aller Gleise | Soenens s Stärke ‚Größte Neigung Kleinster 


auf mit eisernem Oberbau | ale gewicht der Bettung ! _ auf f der Krümmungs- | 5 
dane g, qaar. | andere Gre, bend, dee Pan dg, da auier dale, nt das Kilometer 
Schwellen Sa] 8 .. ' Banar! | ur Meter der schwellen bahn 5 | Strecke Bahnlänge 

u Ba B Kilometer oo Er Kilogramm j. D a T. D m — N 

11 12 186 14 15 16 ' 18 19 20 i! 21 
1213245! 4,98 | 318,615 | 29,562 65,36 — i — 6 — | — 

i 3 i 

25,433 68,15 — — | 25,40 i 13 37.0 — f 100 157 022 

32,666 — — — | — | 24,20 'e 30—85 35,0 — 100 | 70 484 

29,640 — — — — a 16,00—25,00 | 25—30 46,4 — 40 39614 

83,379, — ' 299,095 | — . — 28,50 — 27,00 25 | 45,0 | — | 100 | 269 461 

„ s — | 11,678! — — | 15,10— 25,00 10 wol 60 6 537 

28,067 — | | ' 116 118 


1386,907 | 4,98 | 637,538 


28,562 


110 762 


— 235 

== 188 85 401 
| 
| 
| 


| 
8 we gr = | 5 15 ' 108 081 
| f ` i 1 4 
— BEER — r — | — — — — 
| | | | | | 
| l ! 
| | | | ' | 
| | | | | | 
27,994] — > Ze | 15,00 | 20 20,0 | = 50 | 35 899 
19,505] — — = en 15,00 30 38,3 — 60 35 781 
59,448| — : — N | 15,00 i 28 20,0 „ 75 | 26 717 
l l i li 
51710 — — „ 17,36 | 29 16,7 — 150 32 549 
27,570 — — — — | 17,50 i 29 | 25,0 Ä — , 100 | 58 747 
i i | 
23,688 — : — | — — | 17,36 i 30 83,3 — 100 47 675 
| | | | 
i i 1 H i 
69,746 — = — — | 19,84— 31,75 26 | 14,0 TOE 196 | 357 347 
| 
i Í i . 
171,498] — : — —y E 19,84—31,75 84 18,0 — 188 | 
l ! 1 ri 
93,238] — |! - — — 19,84 i 34 i| 18,0 | — 314 | 98 357 
i ' i | 
11,6514 — | — — | — | 19,84 —25, 00 34 ger | — 190 | 
i ' | j | 
l ! | ' ' i 
1 H i i * 8 
27,826 — | — — — | 20,50 — 25,00 32 8,0 | — 314 37 625 
| | 
166,162 — Ea — | — 20,50 — 25,00 44 | 10,0 = 210 
0 | | | | 64 618 
171,026 | — ` — — — | 19,84—80,00 48 18,0 — 188 
' j i ! 
57,747 — — | — | — 19,84— 30,00 43 | 28,0 | | 199 106 

77,674 — — — — | 17,36— 25,00 | 34 19,0 | — 200 | 105 586 

! t 

90,076 i 20,50—25,00 30—34 200 — 100 72 879 

125,982 | 15,00— 25,00 34—36 | 25,0 ` — 150 91 279 
] 
In | 
1816,410 | — nn Ha | 20—44 | 50 90 240 
Stahl 15,00—81,75 | 

| I 
= p o = — 20 —44 | ! 50 ' 86 452 
| 
Eisen 17,36— 30,75 | | | 
2161317 ö 33—46 | | 
— =m Stahl 17,36 —40,00 | aD — Ä 25,0 — | 188 | 192 702 


Bundesbahnen. — ) Sonntags ist der Betrieb eingestellt. — Y) Davon werden o km der Tonsberg-Eidefoßbahn mitbenutzt. 
* m 
í 
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. | ' Betriebslänge in Jahrendurchschnitt f Der oe = | ooe a 
E für den | für den | davon sind i auf der auf der | Von der Bahn- Spur- 
2 | Per: ' Güter- über- mer Zabn-| ersten letzten länge sind; 3 
© | Perennat geder RENNEN | a | haupt bungs- Sam g Strecke Strecke N öin- Te Glei. 
£ | Verkehr bahn 1 | der Bahn der Bahn _ gteisig |S E | se 
3 — o l Kilo n eter p o am | Kilometer. m 
33 4 5 ; zi 10 
Übertrag 1266,71 1820,76. 1820,86) 1820,76 — | — — 1298, 386 7, 86 en 
B. Schweizerische Bahnen. ze | A i 
12 Appenzeller Bahn ((iossau—lTerisan i i i i 
Appenzell. e 20,00 26,00 28,00 26,00 — (12. 4. 1875 1. 8. 1918 | 20,3 — | 1,00 
183 Bière— Apples —Morges-Babn i 30,00 30, 00 30,00, 80,00 — 1. 7. 1895 12. 9. 1806 30,022 — | 1,00 
14 || Straßenbahn Frauenfeld- Wil. 18,00) 18,00 18,00 18,00 — | 1. 9. 1887 | 17,69 — 1,00 
15| Rhätische Bahn 277,00 277,00 277,00 277,00 — 9. 10. 1889 1. 7. 1913 276,10 — 1,00 
16 Waldenburger Bahn g 14,00 14,00. 14,00 14,00 — i 1. 11. 1880 125,519 — | 0,75 
17 Yverdon-Ste Croix ). l 25,00 25,00 25,00 25,00 — | 27. 11. 1893 23,210 — 1,00 
Summe A—B |1642 2,93, 1601,80 N 169 1,80 — . — — 1684 I: 


Durchschnitte im Jahro 1914. i — — — — — en: is — — 1 
Deutsche vellspurige Haupt- und ö j 
| 


Nebenbahnen 19177. ; — E 8 — — | — — — 1,435 
C. Norwegische Bahnen. f 
| i 
18 a) Privatbahnen. | we l | l 
Nesttun—Osb ann. 26500 26,00 1 26,00 — 1. 7. 1891 26,80 = 0,75 
Lillesand—Flaksvandbalın . ...... 17,00 17,00 17,00 17,00 4. 6. 1896 ö 16,9 — A ‚067 
t ! 1 1 
Urskog—Holandsbahn ........ 575,00, 57,00 5700 57,00 — 19. 10.1896 15. 12. 1898 56,78 — N o, 75 
| . i i 
| Tonsberg—Eidsfoßbahn ....... 48,00 48,00! 48, 00 45,00 — | 18. 10. 1901 40,05 — 1,067 
i | | 3 
| Holmestrand—Vittingfoßbahn. ... . i 80,00) 30,00 30, 00 ® 80,00 — 1. 10. 1902 24,40 — 1,067 
Lierbahun n 21,00 21,00. 21,00 21,00 — 12. 7. 1904 20,62 — 1,067 
10 b) Staatsbahnen. | i | | er; 
Kristiania—Drammen . | a sa 53,00 58,00 — 7. 10. 1872 52.09 — 1.067 
Drammen—Skien ... l 7. 2. 1881 24. 11. 1882 
mit denzweigbahnen: ( 2. Distrikt l : | | 
| Skoppum—Horten . . . 167,00 167,00 = 167,00 — Aera 107 — 11,067 
„ ä | ! I 
Eid«nger—Brevik ... . | | 16. 10.. 1895 | | 
Rörosbahnen: | | | | 
Hamar—Grundset . | | 38,00; 38,00° 38,00 38,00 — 9. 10. 1862 38,1 — 1,067 
: i l \ 
Grundset—Aamot ..... $ 3. Distrikt | 26,00 26,00 26,00 28,00 — 23. 10. 1871 286,3 — 1.067 
u | | i 
Aamot—Tönset .... | \ | 156,9 — 1,067 
d? 321,00) 321,00 321,00 821,00 — e 10. 1877 o 
Tönset—Stőren. .... | i lisov — 1,067 
14 Distrikt | | | i | 
Trondhjem—Stören .. i 51,00 51,00 5400| 51,00 — 3. 8. 1864 51,1 | — 1,067 
| i | | | 
Stavanger—Egersund . | 76,00 76,00 76,00 7600 — || 1. 3. 1878 76,3 — 1,067 
j 5. Distrikt | | | | 
Egersund-- Flekkefjord | 74,00 74,00 74,00 74,00 — || 1. 11 1904 72,8 | — 1,067 
Kristiansand — Byglands- TAE. ! | l, 
fjord. ll 7. Distrikt Ä 78,00 78,00) 78,00 78,00 — | 27. 11. 1896 73,4 | — 1.067 
Arendal—Aamli— Tweit- ER: | 0 i 
sund . 222.2... . . 8. Distrikt | 118,00; — i| 15.9.1807 |14. 12. 1918 j| 
) t 


j 
i 


Summe C 1196, 00 1196,00| 1196,00] 1196,00! — = | — liansas — joz- 
i 
| Durchschnitte im Jahre 1914 .... | — | — — = sie = en 
Norweg. vollspurige Staatsbahnen | | | | | 3 
| uni Hovedbahnen 1915 ..... 1767,00 1767, 00 1767,00 1767,00 Senit ge — 17660 20, 11,985 


| i 


1) Vor Station Liestal liegt das Gleis auf 1219 m Länge zwischen den Schienen und auf den Schwellen der Schweizerischen 
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Neigung. und Richtung»- | 
3 N | > verhältnisse | 


Gesamtbetrag 


+ 


—ñk. — —ß—'. . | — —ͤ— = 
Gesamtlänge aller Gleise Schiönen- Stärke Größte Neigung, Kleinster og nn zi 
mit eisernem Oberbau mit swichi der Bettung | auf der Krümmungs- 
anf a o Ober- & ji er Anlagekapitals 
höl auf auf d bau auf für das | unter dem Rei- Zahn- halbmesser | äuf das Kilometer 
BEIDEN rau N 80 N andere | Stein- laufende ‚tiefsten Punkt bungs- | praa auf der freien | Bahnlänge 
SEN, Ten | len | Bauart | wir | Meter ö bahn dahn | Strecke i 
Kilometer Kilogramm em B ͤ A ME 2er 
11ä 12 18 14 15 | 16 | 17 | | 21 
i i t ! ' | 
1243,245 | 4,98 | 818,615 28,562 6,36 — ! — — — — i A 
| | | 4 0 |! 
| | | 5 | 
25,38 6,6% o oll 25,40 13 37 — 100 157 022 
32,663 — =. 24, 20 . 30—85 35,0 — 100 70 484 
i i i “ | ; 
' ' | | | 
83,379 — 299, 095 | — 1 25,50 — 27,0 25 ! 45,0 — 100 | 269 461 
i t | 
8475| — | ; 15,10 26,00 | 10 30 — 60 46 537 
28,067 | | | 24,20 | | 116 118 
; f : t 


1886,907 | 8,00— 72,50 15 | 110 762 
n | mm 15 | 108 081 
i | 1 é 
- S oe a se o 
l i 
| TER | 
27,994 — — — — i > 15,00 20 | 20,0 | — 50 35 899 
f N ! ! 
19,505 | — -— — — l 15,00 ' 30 | 88,8 1 — 60 ! 35 78? 
5948| — ı — — — 15,00 ö 28 20,0 = 75 | 26 717 
| i 
51,710] — L a — — '! 17,36 29 16,7 — 150 32 549 
27,570 — | — — — | 17,50 i 29 | 250 | — 100 58 747 
1 
28,686! — ee 17,36 | 30 83,3 — 100 47 675 
E — 
69,746 — * — — | 19,84— 31,76 j 26 14,0 | — 196 | 857 347 
i i . 
171498 — en | — | 19,84 —31,75 84 18,0 — 188 
|o | 
| | i ! 1 1 
8,288] — i — | — l — | 19,84 34 | 18,0 | a4 314 98 357 
! i i i i | 
11,654 — : — zu | 19,84— 25,00 | 34 | 18,0 — 190 
| | | | | l 
; i ! s t i 
41,857 — | — S e | 19,84—25,00 | 32 14,0 —d 285 74 045 
| i | | | i 
27,826| — | 8 | 20,50— 25,00 l 32 | 3,0 | — 814 37 625 
i | | 
166,162| — | — m 20,50 — 25, 00 | 44 | 10,0 | — 210 
` | | | | | 64 618 
171,028| — —e — J | 1984—8000 | 48 180 — 1866 
t ! 1 i 
57,747 — — | — — | 19,84— 80,00 | 43. | 28,0 | — 235 199 106 
| | ; 
87,016| — — — | — | 17,86— 25,00 | 85 10,0 | — 188 | 85 401 
| | 
77,074 — | 17,86— 25,00 | 84 | 19,0 ı — 200 105 586 
| | | | 
90,076 | 20,50— 25,00 | 30—84 | 72 879 
125,982 18,00 — 26,00 91 270 
| | 


Eisen 17,36—20,88 
1816,410 — er 5 20—44 50 | 90 240 
5 = 5 en = 20—44 33,3 — 50 86 452 
| Eisen 17,36—30,75 | | 


Bundesbahnen. — ) Sonntags ist der Betrieb eingestellt. — ) Davon werden o km der Tonsberg-Eidsfoßbahn mithenutzt. 
7% : 
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__ Betriebelänge im m Jahres durchschnitt . Der Betrieb wurde warte | Oberbau 
Dt 
8 . C 
| | 

E für den fur den davon sind | auf der auf der | Von derBahn- | Spur- 
2 Per- | Guter- | über- Zahn- ersten letzten länge sind weite 
8 Benennung der Bahnen | sonen- | a stan- ne de der 
2 haupt | bungs- nn Strecke Strecke i ein- 2z Glei- 
E Verkehr Bahn | Bahn Ä a Bahn der Bahn gleisig E q 2 

FFF — | Kilometer m 

| | 7 18 

| 


II. Bahnen gemischter Bauart. 
D. Schweizerische Bahnen. 


i 
oii 10. 1889 | 1. 7. 1904 19,361 - — 1,00 


ET 20,00 20,00 20,00 14,054 
e 58,00 58,00 58,00 47,356 oma 14. 6. 1888 1. 6. 1889 50,100 — 1,00 
t 
se | 86,00 36,00! 86,00; 27,780 7,440 8. T. 1890 35,220 — 1500 


III. Zahnbahnen. a | | 
E. Schweizerische Bahnen. | | | l | 
2322 ĩð K 5,00 5,00 5,00 — | 5,000 4. 6. 1889 


Summe D—E 89 190026, 760 
Durchschnitte i im Jahre 1914 


4,610 — 0.80 


[Summe sämtl. Schmalspurbahnen mit 


2988, : 7,86 


| 
Dampfbetrieb . . . s... saen. 2957,98 8006,80; 3006,80 2976,99 1 ae 
Durchschnitte im Jahre 1914 — — - | — | = =m en 
| B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. | | 
| IV. Reibungsbahnen. | | 
F. Deutsche Bahnen. | 
24 || Lokalbahn-Akt.-(es. in München: | | 
E E 7,00 — | 7,00. 7,00 = 6. 1. 1888 18. 9. 1911 5) 6,56 | — 1,00 
| | 
G. Schweizerische Bahnen. | 
25 || Elektr. Straßenb. Aarau-Schöftland 12,00 12,00 12,00 12,00 | — Ä 1. 1. 1901 11,287 — 1, 00 
26 || Berninabannnn. 61,00 61,00, 61,00: 61,00 | — 1. 7. 1908 1. 7. 1909 Aal — 111,00 
27 Birsigtalbahhnnnnnnnnnnnnnnnnn 17,00 17,00 17,00 17,00 — 4. 10. 1887 1. 5. 1910 | 16,254 — 1,00 
28 Bremgarten Dietikon-Bahn (Wohlen | las 
—Bremgarten—Dietikon) . : . . . 19,00 19,00. 19,00 19,00 | — 1. 5. 1902 | 8. 2. 1912 || 18, i az 110 
| -29 
u Forchbahn ....... 2220020. 17,00 17,00 17,00: 17,00 — 29. 11. 1912 16, > — 1.00 
30 Wynentalbahnnn 28,00 28,00 880 28,00 — | 5. 8. 1904 22,522: — 1,00 
| H. Norwegische Bahnen. | | | | 
31 Sulitjelmabackrrn 22,00, 22,00 22, 00 22,00 — 26. 6. 1896 15. 6. 1915| En — 1,067 
82 || Thamshavnbahn NER EN 25,00; 28,00 25,00 25,00 | — 10. 7. 1908,15. 8. 1910| 25,0 — |1,00 


t 


! 
i | | | 1,00, 
| Summe F—II| 203, 00 196,00| 203,00; 208,00 | — = | = ‚| 202,858 — 1 L07 
i e. 
Durchschnitte im Jahre 1911 | — — — — — — — u Ir 
V. Bahnen gemischter Bauart. | i | 
J. Schweizerische Bahnen. | | i 
83 i| Jungfraubahn dd ; 10,99) 10,00 10,00 8,167 6,446 2. 8. 1899 | 1. 8. 1912 | 9,613 — 1,00 
3 l . i i 
34 i| Eisenbahn Martigny—Chätelard ..|| 21,00 21,00 a 18,115 2,477: 20. 8. 1906 | 20,592 — 1,00 
VI. Zahnbahnen. | a l 
K. Schweizerische Bahnen. | | 
85 || Gornergrat-Bahn®) . ) ).. 10,00 — 10,000, 20. 8. 1898 1. 6. 1909 | 9,515 — 1,00 
86 || Wengernelp-Bahnunnn 20 oo 20,000 20. 6. 1893 7. 7. 1910 | 15,865 3,419 0,80 
| | | | l 680 
Summe JK 61, 00 en 61,00 21,282 38,923 == | == | 55,585 3,419: 1,00 
Durchschnitte im Jahre 1914. — | — — — | — — — — (— 
VII. Städtische Straßenbahnen. | | Elektrisch 
L. Schweizerische Bahnen. | | 8015 . 
87 || Städtische Straßenbahn Zürich. 98, 30 BR S 38,30 1900 1. 


Summe der Bahnen m. elektr. Betrieb || 302,30 
| Durchschnitte im Jahre 1914 


263,710 


257,00 302,30 262,582 38,923 37,124 1.067 


| 
| 


. 
= —— . 


0 
= 3252, 007 44,984 1.007 


' i 
un i _ _ 
i 


| 


! i 
3260,23 3268,80 3309,10 8239,72 65,683 


ele 


Summe sämtl. Schmalspurbahnen 

Durchschnitte im Jahre 1914 

Sämtliche vollspurige Vereins- i 
bahnen 191 hi 


1) Mit gleichzeitiger Neigung von 9% a. T. — ?) Auf der Zahnstaugenstrecke wird der Verkehr im Winter eingestellt. — 
Weingarten—Niederbiegen (Dreischienenbahn). — ) Die Strecke Bremgarten—Wohlen hat dreischieniges Gleis. — ^ Auf 3.39 km 
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— —— — — — —— — — — — — — eM 


Nelgungs- und Richtun 


e BL Be Mae mer en Verhaltnisse NE ag 
Gesamtlänge aller Gleise > Schienen- Ä Stärke Große Neigung! Kleinster des bis Ende 1915 
auf mlt eisernem Oberbau mit gewicht der Bettung Auf der Krümmungs- 555 
auf auf 8 für das unter dem |i Rei- Zahn. | halbmesser auf i Kilometer 
hölzernen aag 8 = | andere Stein- laufende tiefsten Punkt bangi 77 85 auf der frelen Bahnlänge 
9 len ji len | Ka feln Meter der Schwellen bahn bahn Strecke on: 
Kilometer Kilogramm M 


— — — a a — — — — A 


16 


| LS | 


11 
J 

28,187 — | — | 25,60— 25,80 
| | 
| 
| 


12 
| 


i 
i 
| 


' 
sp o A | 20—80 | 45 98 | 30 Halbkreis, 178 762 
ee — BEER ıı J19 auf Erde | | 
24,976 46,772 0,498 | 25,50 —42,00 | e 4 auf Felsen 25 | 120 90 i 178 608 
— — 39,386 — =. 24,20 '| 21—86 25 125 80 | . 148 418 
* j í 
| 
| | | Querschwellen | 
| i ve | in einer Mauer . 
— — 4.958 — — 24,00 ' verankert — | 480 80 464 395 
| 
24,976| — 114288 | 0,498 | — 24,00—42,00 19—86 45 | 480 80 179 582 
— = = — — — 19—86 45 480 80 179 837 
! | | 
2729,298 | 4,98 |751,921: 29,060 | 6,86 8,00— 72,50 10—44 | 58 480 | 15 105 267 
— | — n u — — — 10—44 58 | 480 | 15 102 178 
] | | ı 
| ! | | | | 
| | 4 | Ä | 
- | | Phönix | | | | 
| 42,00 | | | 
7,900 | — — — — in städtischen 16 863 — 40 \ 181 000 
| I Straßen, sonst | ! 
| g | 23,80 | | 
e | 10,062; 2,488 | — 180 N | 30 458 — 25 65 606 
i 35 i l 
18,721 | — 185,24 — — | 24.30 17 70 H— 45 | 211 974 
2,854 120, 00 — 25,00 
1 ee , ke „= { 7 ’ 25— 2 2 
N | N Haarmann ‚138,00 Haarmann | et | 0 | Image 
| i p i 
d A a | 20,880 . — — | 24,20— 36,20 25 60 j 20 100 042 
22 — 8 7 i — ei 24,20 u — i — x | 
| 14,782 3,877 45030 Phönix | 70 | 20 81 014 
p Be = _ "24,50 | f 
23,615 3,083 0 42,50 Rillensch. 30 27 78 498 
* 
| l 
27,360 — — — — 25,00 | "i 90 430 
| 22,50—29,00 | 147 883 


20,00—43,50 ; — 20 184 134 
— — — — =; — | = 20 126 591 
| 
á | | 
=. I en. = _ 20,60 | 30 63,5 280 100 1 877 298 
| N i : J60 ecke : 
22,0583. — 2.477 = — | 25,20—80,50 ' 15 | 70 | 200 5 — 917 096 
| | j 
\ i ! 
= — 10,422 — 20, 60 | s0—45 || — | 200 so 380 903 
| | | 


25,978 60 379 098 


60 | 550 712 


| 
22,088 | — 49,886 Zu se | 20,60—80,50 15—45 


70 260 
— — — - — 15—45 70 250 60 518 616 
i | ° ! | N 
| l ; | teils Bruch- ; i 
| Phönix stein-, teils | | i | 
— — — 84,699 — [ 33,5—49,6 Betonunterbau 10 — 15 2339 626 
' , ; | 
158,494! — 137,140 96,446 | — | 20,0—49,6 | 15—45 70 250 15 | 246 351 
— u — _ = — 15—45 70 280 15 229 063 
l l | P T F 
2881,787 | 4,98 888,970 125,506 | 636 | 80-7250 || 10—45 70 480 15 118 105 
- — — — — — | 10—45 70 480 15 114038 
1 j 
| i 
e a 
3) Betriebszeit 181 Tage. — ) Betriebszeit 171 Tage. — ) Benutzt auf 15 km Länge den Bahnkörper der vollspurigen Linie 


Länge werden die Gleise der Städtischen Straßenbahn Zürich benutzt. — 9) Betriebszeit 97 Tage. — ) Betriebszeit 102 Tage 


Laufende Nummer 


15 


16 


17 


Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. (ee 


1 I. Lokomotiven. Bestand. 


| — — rn N rs u = 
| Am Schlusse des Betriebsjahres 1916 


vorhandene eigene Lokomotiven Auf ein | 
m-t nn Kilometer ` Reibungs- 
Betriebs- i 
| mit Tender- _ hiervon lange gewicht 
Benennung der Bahnen 0 zu- sind Ver- 1 der 
|! Schlepp- loko- bund- entfallen 
| d sammen || lokomo- Loko- Lokomotiven 
tendern motiven Alen motiven 
il Bu N eh | 5 i pe 
| ns Anzahl Tonnen 
22 298 24 25 286 27 


A. Dampf bahnen. . Abschnitt B. Fahrbetriebsmittel. 


I. Reibungsbahnen. | 
A. Deutsche Bahnen. | 
| 


iu} 


Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin | 
(Meckl.): | 


| 
| 
Schmalspurige Kleinbahn Doberan—Arendsee.. . . — 0,82 | 16,0 
Königl. bayer. Staatseisenbahnen: | | | 
a) Eichstätt Bahnhof—Kinding . . . . . . . | — I 0,17 | 16,7 
i | i 
b) Neuðtting—Altötting . ..... a... f — . 3 | 8 0,81 | 28,8 
Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn. ....... 3 14 14 E — 0, 38 | 18,0 
Lahrer Straßenbahn- Gesellschaft.. : — 4 4 — 0,21 | 18,0 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | | 
a) Forster Stadteisenbahn N ER . — | 8 5 | = 0,56 | 17,6—23,6 
° b) Walhallabahn. .... 22 2222220. j — l 6 G | — | 0,25 | 11,5 — 17,4 
Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbann. 19 ` 838 22 1 lleißd. 91 | N 8 zu s10? 
. e 2 ° ° , l * 14 zu 11,0 
Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen | 164 | ; | 
Btaatseisenbahnen . . . . 22222222220: F elekt.: 186 104 0,81 ||15,45—41,80 
Straßburger Straßenbahngesellschaft: . r i | | i 
a) Grafenstaden—Markolsheim ....... o 4 11 11 — 0,19 12,0 17,0 
b) Straßburg—Truchtersheim ...... . . | == 2 9 — 0,13 22,0 
c) Oberhausbergen— Westhofen | — 2% 2 | = 0,09 |i 17,4 
d) Kehl—Bühl (Baden- A 5 5 — 0,2 17,4 
e) Rehl-Otten einn — 75 5 ar; | 0,18 17,4 
f) Rastatt-Schwarzach . .... 22.2... 2 2. u 0,10 17,4 
ei | i i 
Wallückebahn (Georgsmarienhütten-Eisenbahn) . | — 3 | 8 — | 0,15 | 28,2 
Wirsitzer Kreis bahnen i 4 11 15 2 0, 10 | 10,0— 20,0 
Königl. württembergische Staatseiseubabnen: A 
Schmalspurbahn: f 
a) Biberach Ochsenhausen. I — | 11 —. 0,18 28,7 
b) Lauffen (Neckar)—Leonbronn ...... N = ! 3 | — 0,15 27,7 
c) Marbach (Neckar)—Heilbronn Südbhf.. . '; = 8 s ! — 0,28 5 au 8 
r , ; i zu 28,7 
d) Nagold—Altensteig . . : - :: 2 22... | Ä 4 | 4 | | 0,26 8 zu 29,8 
* „ 5 2 — Lokom. 20,77 
e) Schussenried Dürmentingen i | 2 22) | | 0,10 Kuchen: 7,29 
B. Schweizerische Bahnen. |i | 
Appenzeller Bahn (Gossau — Herisau — Appenzell) — 8 S | 2 Heißd.: ` 0,30 20/0 — 82,0 
Bière—Apples—Morges- Bann — 4 4 u | 0,18 23,8 
Straßenbahn Frauenfeld—Wil. . eg — 5 5 | Zu | 0,28 14,4—15,5 
> | | 0 d 
Dampflokomotiven 29 2 57 118 eg | — 
Rhätische Bahn f x | N 28 Heißd l 0,25 | Re 
\ elektr. Lokomotiven -— 14 14 >= | 21,8 —48,64 
[i | i 
Waldenburger Baijliun n . 8 -- 5 5 | — ' 0,85 | 10,0— 15,5 
s 8 Ri = (Bund | — 
Yverdon Bte CIX p arn EEE aa a | 4 4 } 1 Heißd.| 0,17 | 81,9 89,0 


| 
7,20—48,64 
! 


Summe A—B 52 885 387 N no 
Durchschnitte im Jahre 1914 . LI = = Ea | = 7,29— 48,64 
Deutsche vollspurige Haupt- und Nebenbahnen | 
IST ER EUREN SD ARE DR I AL | — 2 * | er | == | = 


! | i f; 


1) Darunter 7737 Pferdezugkilometer. — ) Darunter 1 Trieb-(Dampf-)wagen. - ) Verbrauch der elektrischen Lokomotiven 


XXVI. | 
K Februar 1919. 


al der schmalspurigen Eisenbahnen für ür das 3 Betriebsjahr 191: 5/16. 


11 


Lokomotiven. Leistungen. 


Die eigenen Lokomotiven haben auf eigenen Betriebsstrecken zurückgelegt 


ig PEN = 


©) Lokomotivkilometer 


J b) 0) d 1 8 r 
Leer- jm ver- im Be- ee 
Nutzkilo- | fahrt- ' ER reit- ‚bezüglich der 
: schu . Unterhaltung 
N kilo- | schafts- | der Lokomo, 

meter | dienste dienste 10% 30 
I E 0x 
Anzahl _ | Stunden 


28 | 29 


Bestand, Leistungen und Verbrauch. 


4 


' | 


t 


0 i 


{ 


175: 


61 803 ` 865 415 8 650 
Iran 
105 785 2140! 8042 26 | 30 420 
32101 — 53 14 530 
186187: — — = = 
5164 — — - — 
57 150 — = — — 
68 381 — = — — 
329814 — — — — 
2107 448 24 800 61 038! 6821 613 990 
9159 217 — — — — 
40077 — — — — 
69716 — — — 
120 186 — — R == 
180 v9 — : — — — 
47 671 — | — = ge 
49887 -o o — 
t | 
184 051. 4771 7186 3517 | 71.8860 
| | 
65 048 147) 1008 — 10 980 
62107. 108 1859) — 18 590 
148 868 52 2811 — 28 110 
! | | 
60 427 108 8 960 30 | 89 600 
38 a 288 1211 — 12 110 
L] 
| . 
| 
144376 594: — — | — 
| Mut.-Züge, 
82 994 358 — 60 — 
, :Mat.-Züge, 
94 886 16 475 604 1755 
| Mat. Züge! 
999489 | 4186| 8 426 22 342 84 265 
274 167 1584| 1512. 7922 15 124 
1 278 606 | 6 750| 9 938 30 564 90 889 
77175 | 15t) 15 — 1 548 


48 019 | 197 


3897 392 


89 173 93 681| 42 051 


— — 


8 


—— — —— l ᷓ᷑QA.ſ(— nur an —; ˙— 


br 


969 982 | 484 991 ! 


im Ver- imi Bereit-“; 


* 
321 995 


| 


2 378 


` 42 182 | 


7662 
49 694 a a 


| | 
im ganzen durch- im ganzen 


schub- schafts- 
dienste | dienste mare UNI; yenuglich 
. Kos su tung der aufeine Kosten 
der Zuge der Züge ven“ Loko- 
5 x 30 2 * 3 . tiven motive der Zuge 
CCC 


i | 36 | 


! 


| 
| 
| t 
| 


| 
i 


Lokomotiven. 


i 


| 
| 


830 70 628| 14 126 67 188 
52 | 188 > 28058! 123 187 
28 82 681! 10 877 32 394 
— 186 187 18 299 186 187 
—- 51 604 12 901| 51 604 
— 57 159 7145 57 159 
— 68 881 11 897| 68 381 
— 442 507 20 114 442 507 
6910 |2775 7860 17 798| 2 460 651 
— 159 217 18 771 159 217 
— 40 077 20 088 40 077 
— 69 716, 84 858| 69 716 
— 120 186) 24 087| 120 186 
— 1.380 989 26 198! 180 989 
— 47 671 28 885 47 671 
— 49 887 16 629 49 887 
7034 | 260 185 17 845| 234 589 
— 76 125 19 081! 70 660 
— 80 805 26085 71510 
— 176 525 28 0660 162470 | 

60 100 180 25038! 80 890 
— 60 71625858 44661 
— 144 960 18 120 144 960 
— 83 412 20 8581 83 412 
— 100 260) 20 0520 97 886 
— 1110 582 20 877 
— 298 777 21 841| 291 215 

1 409 a 20 574| 1 869 614 

— 178 904 15781l 78180 
— 48 s216 12 0544 48216 


l 
14914 7050 995 18 10 6 580 891 
21074 


— — — 


000 Kw/Std. für \las Nutzkilometer und 4,707 Kw / Std. für das Lokomotivkilometer. 


„ 
| 


v erbrauch. 


Kohlenverbrauch auf Einheits 


werte umgerechnet 


im 


Tonnen 


816,79 


27 189.99 


| 
| 


auf ein 


5,18 


12,42 


+ 


5,72 


12,86 


10,12 
10,89 


laut ein 


Lok o- 


7,48 


6,02 


9,68 
5,27 


11,61 
— 3) 


562 
12,81 


9,07 
9,25 


— 


1 ` Am Schlusse des Betriebsjahres 1915 Auf ein 
8 | ann eigene Lokomotiven Kilometer Reibungs- 
— f j f Betriebs- i 
E 2 | : a ' mit | Tender- | | länge | 1 
2 nennung der Bahnen Schlepp- loko- || Verbund- | entfallen er 
E tend ti | sammen | lokomo- | Loko- | Lokomotiven 
2 endern | motlven | tiven motiven 
3 EE EE EE WER RE = 
| Anzahl | 
22 23 24 25 26 
| | | | 
C. Norwegische Bahnen. 2 | | | | 
8 0 
18 a) Privatbahnen. | ! ° 
Nesttun—Osbahn. . . oo aoaaa aana | 3 3 = 0,11 — 
Lillesand—Flaksvandbanlnñn nu. | — 2 2 = 0,12 | = 
Urskog—Holandsballn n. | — 4 4 — 0,08 | > 
Tonsberg—Eidsfoßbahn - . : 22 2 ce. _— | 8 3 — 0,06 | — 
Holmestrand—Vittingfoßbahn. .........,. — 4 — 0,16 | — 
Lierbann FC "a 2 2 — 0,10 = 
19 b) Staatsbahnen. | d 
Kristiania—Drammen ........ 9 9 18 7 0,84 | 10,1— 19,5 
Drammen—Skie n. | | | 
! mit den Zweigbahnen: 2. Distrikt \ 
| Skoppum—Horten .......... | eko iea 8 > en . 
Eidanger—Brevik .......... i 
Rörosbahnen: | | | 
Hamar—GOrundset ..... 2...» 5 Se 5 1 0,13 13,8 — 19,8 
Grundset-Aam ot 3. Distrikt 22 1 3 2 0,11 10,4 — 19,4 
Aamot—Töns eu | \ i 
25 11 36 5 0,11 11,9 — 20,6 
Tönset- Stören. \ j | 
. 4. Distrik i i 
|  Trondhjem—Stören ......... 8 10 3 12 2 %s 14,20 
| Stavanger—Egersund ........ 0 a 2 5 To 1 0,09 l 9,8—19,4 
Egersund—Flekkefjord ld re 3 5 | 8 f 1 0,11 ' 10,83—19,7 
Kristiansand Byglandsfjord ...... 7. Distrikt — 7 u 0,09 | 11,5—14,7 
Arendal-Aamli-Tveitsund...... . & Distrikt 2 7 | 9 N — 0,08 . 14,4 — 19, 5 
z 
Summe C j 78 l 78 | 156 24 0,13 ' 9,3—20,5 
Durchschnitte im Jahre 1914 . ..... 2222020 N — i — — | — 0,12 | 9,8 — 20, 5 
| Norwegische vollspurige Staatsbahnen u. Hoved- - d \ f 
| bahnen 1915 . er Tr Tre rn ‘ll Ä 221 37 258 1 a 0,14 I 13,3—62,4 
| II. Bahnen gemischter Bauart. ' ö | f 
D. Schweizerische Bahnen. i | Ä i 
20 Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—Appen- i ! : 
Bell) ereet Deere p SA 6 6 6 0,31 | 21,0—24,6 
' | l 
21 Bxünisbah]]mmin᷑lnn¶lnn. — 232 32 10 0,55 21,5 — 80,0 
22 Eisenbahn Visp- Zermatt. | =: 8 5 ö — 0,22 20,0 
' III. Zahnbahnen. | l | 
| E. Schweizerische Bahnen. li | | | 
28 Pilatusbahn ... 22: 222 ee een 1 11 |2 Heißd. 2,20 9,3 
! | 


j 
Summe D—E — 57 i 57 05 a d i 0,49 9,8— 80,0 
: | x 
r | | = ‚ 9,8—30,0 


Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- | 29 Heißd. l | 
betrieb e. 7 . . . „ „„ „„ „„ „„ „* 0120 Verb. } 0,20 7,20—43,64 
Durchschnitte im Jahre [914 ... 2.222220. i = IE == | = 0,19 |7,20—43,64 


1) Verbrauch der Reibungslokomotiven 10.17 kg, der Zahnradlokomotiven 15,73 kg für das Nutzkilometer. 


Februar aan -] Statistik der ‚schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. 1 
i j De’ okomo ti iven Leistun g en. N 1 l I Lokomotiven. verbrauch. 
ie eigenen Lokomotiven haben auf eige nen B-»triebsstreck-n zurückge legt — Koblenverbranch auf Einheits- 
| 2 | h | a oeh Lokomotivkilometer werte umgerechnet 
è — 
a) im Ver- | im v er- im Be cit- 5 * | | 
Leer- im Ver- im Re- |scùubd vnste; schuw- | schaft“ ne 3 li im ganzen auf ein 13 = 
Kutzkilo- | fahrt- | reit- b'zäglich der dienste | dien-te | Unterhal- tich | bezüglien im Nutz- ki 
kil schub- haf Unterhaltung, bezüg-ich bezuglich ang der aut eine v | kil motiv- 
meter er a EK 1 kosten der Sue RE Fr Re We re ee 
meter SE dienste ven her Ki i] ae tuven | motive | der Züge | EURE | meter 
Anuzahl Stunden — Ri 1 Anzahl — > | Tonnen i kg 
289 29 | 3% | s | 32 IT IT u ee 35 | 39 | 40 
| | | | | | | | ! 
56 244 * > = 8 — aii: N 59042 19 oa 59 042 | — | = 
| 
22295| — | — — — - 22209 11149) 22 20 - | = 
8121| — | - | — — — - | 86973 28 9010 86.73 | - | — 
66 327 | | = | ; | 69 627 24512 69 627 ne | n zi 
69 782 — N — z | - | = | 76950 19215 76 580 — | l | = 
| | | 
40 680 | | = | | 46260 23130 46260 | - | — 
| km | | | | 
| | Mat- u. | | | | | 
| Schueez. | | | | 
764 169 | 45 503 81 430| 45 878 | 814 803 | 157 151 | Se 1172853 65 2 1015 702 | 
i | | 22548 12,40 11,14 
| | 8 
1 058 290 | 19 os 12 399) 111 035 | 122 686 61343 = 1 306 993 40 813 1 245 650 
| | 
| hr pd | | | | | 
| | | | | | | | 
| | | | | | 
| | | | | | | 
2471118 | 77 839 40 194| 40526 | 401912 200 971 29090 928 52472 2789951 24512 %% 8,78 
| | | | | | 
| i i | i 
| | I 
856 939| 394 3961| 1831 | 39 608 19 81 — | 89 772 56 967 378968 || | 8855 | 848 | Ta 
f | . 
129804 | 500 942] 1045 | 9426 4713 — | 140 284 17535 135 571 1 | 
| | | | 
195083 | 1774 574 1802 5 710 2870. >= | 204 404| 29 201 201 531 | 1822 | 9,83 ‚04 
| | ) 
182108 | 646 1452 2 032 | 14 526 726 — 190447 22 161 192 154 | 8,19 7,76 


| 
| | | Ep 
N on 207 199 908 231 451115 — 6774 858 43 4.8 8 320 748 54 457 | 10,55 9,12 


5 489 558 | | 
| | | 
| = — | - 0 von - | - | 10,54 | 9,28 
| | | | . s | | R 
8524 031 313598 208136 189214 2081356 1010678 — 11108199 43 055 10067521 | 161 038 18,89 15,99 
| | 
| | | | | | 
km | | | 
Mat.Züge | | | 
118 774 856) — | 1477 — E 115 606 16515 115 606 1 447 12,72 | 12,61 
Mat-Züge | Ä base) 
258 104 4945 1983 1246 19 829 9915 | 284114| 8636 274 200 3081 11,95 11,24 
| Mat Züge | | | | 
31 022 571 — 1325 — | —- | 32401) 4051 32 404 | 879 | 11,68 
4130| — | a Mir Wi ie 4130) 375 4130 73 | 17,72| 17,72 
| | 
| | | ! | | 
407 030 | 5357 1983| 4038 | 19 829 9915 | — 436 254] 7654 420340 4983 12,24 115,68 
| | 
| | | | ~ | — | 12,92 12,15 
| | N N 
| | k | | 


| | | 
11798 975 190677 186136) 253 288 | 1898042 | 949 021 | 14 914 | 14 261 580| 23 756013327474 


Rz — — 5 | — | = + | 21 684 


$ 


86 4 79,99 10, 19 9,22 
| 10,62) 9,39 


Digitized By Google 


12 Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebgjahr 1915/16. [tur Kteinbahnen. 


L Lokomotiven. Bestand. 


R 8 Am Schlusse des Betriebsjahres 1915 | Auf ein 
3 vorhandene eigene Lokomotiven kilometer Reibungs- 
— | | Betriebs- 
= mit | Tender- | hiervon in gewicht 
Benennung der Bahnen | zu- sind N der 
3 Schlepp- : loko- | Verbund- | entfallen Ä 
8 andern | 0 , Sammen | lokomo- Loko- Lokomotiven 
3 | | tiven motiven 
| Anz ahi! Tonnen 
22 23 24 25 26; 27 
| | | | 
C. Norwegische Bahnen. | | 
18 a) Privatbahnen. | ! ° 
Nesttun—Osbahn CC — 3 3 i = 0,11 = 
Lillesand—Flaksvandbasnn. | — 2 2 — 0,12 — 
Urakog—Holandsbaliun . e — 4 4 — 0,09 '; — 
Tonsberg—Eidsfoßbahu . nun _ — 8 — 0,06 | — 
i 
FFF E — i 4 4 — 0,16 — 
eib!!! a LEN — m 2 2 — 0,10 — 
| i 
19 Db) Staatsbahnen. d 
Kristiania-Dramm en 9 > 9 13 7 0,84 10, 1— 19,5 
Drammen—skien. ...... 2... | 
mit den Zweigbahnen: 2. Distrikt \ l i ; : 
Skoppum Horten | . 12 > 6 N | ra 
Eidanger—Brevik .......... | 
Rörosbahnen: | | 
Hamar—Grundset .......... | 5 — 5 0,13 13,8—19,8 
| Grundset—Aamot .. . 2... 22.. 3. Distrikt 2 1 3 2 0,11 i 10,4— 19,4 
| Aamot—Tönset. .... 2.2.2.2... | \ | i 
| Tünset-Störe i j 25 11 86 5 0,11 11,9— 20,5 
Del are | 
| ` 4. Distrik f 
| Trondhjem-Stören ......... f un 10 3 18 2 | 0,25 14,4 — 20,2 
| Stavanger—Egersund lte ei È 2 5 | 1 0,09 | 9,8—19,4 
Egersund—Flekkefjord ... ... ns 3 6 | 8s 1 0,11 | 10,3 —19,7 
Kristiansand— Byglandsfjord ...... 7. Distrikt — 7 ToO — 6 11,514, 7 
Arendal—Aamli—Tveitsun ct 8. Distrikt 2 7 | 9 2 = | 0,08 l 14,4— 19,5 
| | \ | 
Summe C | 78 78 | 156 N 24 0,13 9,3 — 20, 6 
Durchschnitte im Jahre 1911... — — — — 0,12 9, — 20,5 
ö Norwegische vollspurige Staatsbahnen u. Hoved- ` i . ö j 
bahnen 1915. ... 2. como een 221 37 258 — 0,14 13,8—62.4 
i 
| II. Bahnen gemischter Bauart. N | Ä | 
| D. Schweizerische Bahnen. | | 
20 Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—Appen- 8 i 
JJ ee ee a Ba oo e 6 6 6 0,31 21,0 — 24, 6 
j | 
21 Brünigbarn n — 32 82 ö 10 0,55 21,5 — 30,0 
} | fi 
22 Eisenbahn Visp—Zermatt © 2.2 222220. a 8 S jo — 0.22 20,0 
5 N 
III. Zahnbahnen. 0 ' i | 
ö E. Schweizerische Bahnen. ' i | r; 
23 Pilatusbahn . 2.2.2.2 es. 20a w ea — 11 11 | 2 Heißd. ` | 
Summe D—E 3 60 und i | 2. 
u 57 ; \ 9 Teißd. 0,49 9,8 80,0 
‚—— 22 55 f pT | 9,8 — 30,0 


| 


Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- | 29 Heißd. , 


/ K Ce aE a | 130 470 | 600 155 oh } 0,20° | 7,20—43,64 
Durchschnitte im Jahre {914 . 2... 2222220. ' = == | = | = 0,19 :)7,20—43,64 


1) Verbrauch der Reibungslokomotiven 10.17 kg. der Zahnradlokomotiven 15,73 kg für das Nutzkilometer. 


ee] — schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. 13 


——n mm nn m — nn 
— —— —— —.. . ͤ —— — — — — — — — — —— re 


12 269 111 035 = 1 806 993 40 8181 245 650 


a I. o k Oo in o ot i iven. Leistungen.. B NE a; Iokomativen. verbrauch. 
— Die eigenen Lokomotiven haben auf eigenen R. ariebsstrecken 2 zırückgelext p Koblenverbranch auf Einheits- 
u 8 i i „e) Lokomotivkilometer werte umgerechnet 
1 ce Sem ge IE Er 55 i Add „ PI a an ae = = vr Gere, Dr 
a) im Ver- im Ver- im Beeit- ; 
Leer- im Ver-“ im Re- |schuld «- i schun- | neh afta- ma duren |; ZOERBNEEN auf ein N 
Nutzkilo- | fahrt- reit- Ihzäelich der, dienste dien: te tinterhal- lich ; bezüglien im Nutz- z 
kıl schub- haf Unterbahiung lex g. ich bezuglich tung der aut eine r kil miie 
meter neter 41 Mente e Lea Kosten aR ne Lokomo- Loko | Resen ganzen j; © | kilo- 
meter dienste dieuste neun ar? au j 2 43 3 tiven | mutive| der Züge meter | meter 
Anzahl unden ____ Anzahl  _____. | Tonnen | kg 
28 | 29 30 81 32 38 [34 35 ss | 97 B s9 | 40 
l 
| | | ! | | | | | | 
i 5 | 
t 
a K ` i | 
l ) 
86 244 — — — | 69042 109014 65 042 — | - 
22 298| — — (— | — T — - | 22 298 11149| 22203 | -— — 
i i | 
82 1111 e - 01-1 — | 86 973 28901] 86:73 z — — 
f l | | | 
66 327 w „ . 69 627 241812 6 627 — SE a 
89 782 = | — — u | 76930 19215! 76 580 — ‘= ne 
40 680 | u S = D 25 = | 46 260 23190 46 200 — | — 
km i i ! | 
Mat- u. : | | 
Schueez. | j | : 
764 169 | 46 508| 81 430 48 878 814 803 157 151 = 1172853 65 153| 1 015 702 i 
. ! | 
22 548 | ee 11,14 
! 
i 


1 058 290 | 19 982 122 686 | 61 348 
t 


| 


1 
i 
| 
2471118 | 77 839. 40 194| 40 526 401 912 | 200 971 
t 


| 
d | 
| | 
| | 
| u 
| * 
| 


= 2990 225 52 472 2 789 981 24 512 8,78 
| Ä 
| | | | 
856 939' 894) 8 961 1831 89608 | 19801 | — 898 772| 56 7 378 968 
129804 | 509! 912 1045 9 426 4718 — 140 284 17 535; 135571 i 
195083 | 1774 574 1802 5710 2870! — 204 404| 29 201 201 534 9,04 
182 198 | 110 1452 2032 14526 | 726 199 447| 22 161| 192184 7,76 


5 4£9 553 146147 90 822 207 199 908 231 | 454115 — 677 888 48 4.8 6 820 7460 54357 10,55, 9,12 
| 
= * = — — — — 39 Bon p$ = . 9,28 
| 
8524 031 313598 208136 189 214 | 2081 356 1010678 — 11108199 e 161 038 | 18,89 15,99 
| | | 
i N | | | 
m | | 
| ‚Mat.-Züge ! | l ; 
118 774 365 — 1477 | — | — — 115 606| 16515, 115 606 '| 1447 12,72 | 12,61 
| Mat -Züge i 7 f 
258 104 4945, 1983! 1236 19829 | 9916 er 284114] 8636, 274 200 8081 011,95 11,24 
| Mat Züge : | 
31 02 57: — 1825. — — = 32401 4061| 82 404 879 12,20 11, 68 
; | ! l l 
' i 
; i | | 
4130| — | — | — ; — — — 4130 375, 4130 
c en m une ll m u a 
407 030 


ji 
5 357 1 es] 4 038 5 486 251 7654! 426 840 
t 


042 | 949021 | 14914 | 14 261 580| 23 75613327474 86 479,99 10,9 9,22 
- — — — 21684 — — 10,62 ) 9,39 


253 288 


— 


| 1898 
| 


12 Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. [rar Kietebahnen. 


— 


I. Lokomotivon Bestand. 
Am Schlusse des Betriebsjahres 1915 
| 


- i vorhandene en Lokomotiven „ Reibungs- 
— ý mit Tender- | . an s ee j W 
2 enennung der Bahnen Schlepp- ilo- i zu Verbund- | entfallen der 
E e | moven sammen lokomo- Loko- Lokomotiven 
z | | | tiven | motiven 
5 ...... Anzahl! Tonnen 
22 23 24 255 26 27 
| | 3 | 
C. Norwegische Bahnen. ! | 
18 a) Privatbahnen. | Ä " 
Nesttun—Osbahn / Be hs Ed Sehe S S | — 3 3 — 0,11 . = 
Lillesand—Flaksvandbaln. — 2 2 l — 0,12 — 
| Drskog—Holandsbalin SERIE | — 4 13 — 0509 i — 
Tonsberg—Eidsfoßbalu ...... 2:2 22220. — 8 3 j — 0,06 | => 
Holmestrand—Vittingfoßbahn. ........... 0 4 — 0,16 — 
Lierbahn. ....... F =: 2 2 — 0,10 | — 
19 Db) Staatsbahnen. | d | 
Kristiania—Drammen ........ 9 9 18 Í 7 | 0,84 f 10,1— 19,5 
Drammen—Skiee nn | | 
mit den Zweigbahnen: 2. Distrikt | 
Skoppum— Horten 20 | 12: ae i , Ka | ara 
Eidanger—Brevik .......... | | 
Rörosbahnen: ` | i 
Hamar—Grundset .......... 5 — | 5 1 0,13 | 18,8—19,8 
Grundset-Aamot 3. Distrikt 2 1 3 2 0,11 10,4 —19,4 
Aamot—Töns et | \ ER ' 1 5 A as 1 
Tönset-—Stören Aın. J | BE Si 
Trondhijem— Stören f e 10 3 16 2 0,25 | 14,4 —20, 2 
Stavanger—Egersund ........ 1 2 5 | | 0,09 | 9,8—19,4 
Egersund—Flekkefjord d ' e 3 8 | 1 91 | 10,8—19,7 
Kristiansand— Byglandsfjord ...... 7. Distrikt — 7 7 l = 0,09 ] 11,5—14,7 
Arendal- Aamli—Tveitsund....... 8. Distrikt 2 | 7 9 | — | 0,08 j 14,4 — 19, 5 
Summe O 78 78 156 | 24 0,13 | 9,3 — 20,5 
Durchschnitte im Jahre 191ũã1444444 oenen. — —— — — 0, 2 9,8 — 20,5 
Norwegische vollspurige Staatsbahnen u. Hoved. ; l . S - 
bahnen 10155)... 221 37 2585 — 0,14 13,3—62.4 
II. Bahnen gemischter Bauart. i | 
D. Schweizerische Bahnen. | 
20 Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—Appen- | ' | 
BON a en ee a ee i — 6 6 | 6 0,31 ö 21,0 — 24,6 
21 Brünisbahh ß a g — 32 32 10 0,55 | 21,5— 30,0 
22 | Eisenbahn Visp— Zermatt TEE E EE a R i — 8 3 i = 0,22 l 20,0 
, III. Zahnbahnen. l ! 
E. Schweizerische Bahnen. | 
23 Pilatusbaht ß aa RE i 


I 

2 Heißd. 220 | 9,3 
i 
} 


(16 und } 


| | 


29 Heißd. } 0,20° | 7,20—48,64 


Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- |; 


| 
Bei) dee 130 470 | 600 (20 verb. 
* 


| 


0,1 9 7,20—43,64 


i 
i 
$ 


1) Verbrauch der Reibungslokomotiven 10.17 kg, der Zahnradlokomotiven 15,73 kg für das Nutzkilometer. 


"Februar 912. Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. 1 
— > u L o k Oo m o ti iven. i Leistungen. u Lokomotiven. Verbrauch. 
Die eigenen Lokomotiven haben auf eigenen Betriebsstreck-n z rde kge legt — at Koblenverbranch aur Einheits- 
| i | | r eh Lokomotivkilometer werte umgerechnet 
i — | A i 
a) | im Ver- | im Ver- im Bo- eit- im P | 
ganzen durch auf ein 
i Leer- im Ver- im Be- 35 ulsl enste; schw | x seh ift- bezfiglich schniit- im ganzen | | aufein 2 
Nutzkilo- fahrt- | reit- vzüszlıch der dienste mente Unterh.ul- lieh bezüglien | Im Nutz- - 
schub- | f Unterbattuag bezüz.ich bezuglich fen. dor üntelnal a 3 motiv- 
ober kılo- = schafts- jer Lokomo- | None | K. air n 1 wir Kos en | ganzen | kilo- kilo- 
8 rg | * Pr} N 
meter dienste] dieuste wen | 1 ae vèt 5 motive der Züge meter | neter 
— — s — 2 Au i — — — — — 
Anzahl | Stunden 83 e Arah 2 . Tonnen : kg 
28 209 30 3 32 I IE NIE N 38 | 39 | 40 
| | | | | | | | | 
56 244 1 = = — 1.8 012 10014 50 042 || — 
22 298 F | — — | ar = 22 298 111 0 22 203 = | = 
| | | | 
82 121 — — — - — — | 86973 28 991 86.73 - | — 
66 327 s | nan | = | | 69 627 24512 69 627 — 0 > — 
| | | | | | 
69 782 - | — — | 2 Br - 76 950 19 2165 76 980 — N \ 
| | N | 
ieo] — | = | - | - - | 46260 23130 46 200 | 1 
| | km | | | | | || ' 
| Mat.- u. | | ' | | 
| Schueez. | | | | 
764 169 45 508| 31430 48 878 | 814 803 | 157 151 | — 1172853 65 150 1 015 702 | 
| 22548 12,40 11,14 
| | | | 
1 058 290 | 19 982 12 269| 111 035 122 688 61343 | ei 1 306 993 40813 1 245 650 
| 1” | | 
| | | | | | | 
| | | 
| | | | 
| | | | | | | | 
j | i j | | | | 
j | | | j | 
2471 118 | 77 B39/ 40 194 40) 526 | 401 912 200 971 2 990 220. 52472 2789 951 24 512 9,92 | 8,78 
| 1 9 | 
| | | 
| | | | | | | 
856 939| 394 8961| 1831 39608 19 801 — 398 772 3 56.967 978 908 | 
| | | | 8 982 8,18 7,74 
129804 | 500) 9:2) 1045 | 9 426 4718 — 140 284 17535 1385710 | 
\ | Í 
195088 | 1774 574 1802 5710 2870 | - | 204 wi: 29 201| 201 91 1822 | 9,33 9,04 
| | | | Y 
182198 | 646) 1 452 2 032 | 14526 | 7201| — | 199 447| 22 2101 192 184 1493 8,19 7,76 
| | | | | | | = | ZH 
5 489 553 8 90 822 207 199 908 231 451115 aii 6 774 858 434.8 8 320 743 | 54 357 | 10,55 9,12 
| | ) 
— | — — — - 2e von - 10,54 9, 28 
| | | | ee A ee: oa 
8524031 313598 208136 189214 | 2081356 1010678 11108199 43055 10067 21 161038 | 18,89 15,99 
Í | | | | | 
| km | 
i 'Mat.-Züge | | | | 
116 7744 8565| — 1477 — — >| 115 606 16515 115 606 1447 12,72 12,61 
| ‚Mat -Züge | | ' | 
258 104 4945| 19838 1236 19 829 9915 284114 8636, 274 200 3081 11,95 11,24 
| Mat Züge | | | | | 
31 022 57) — | 1825 - — 32401 4051| 32 404 979 12,20 | 11,68 
| | N | | | | + | | | 
| E | | | | | 
| | | | 
4130| — — le; | — | — |- 4130| 378 4130 | 73 | 1772| 17,72 
aa 


| 


| | | | | | | 
407 030 | 5 357 1978 4038 | 19 829 9915 — 41336 25 7654 426 340 4 983 12,24 | 11,68 
Í 1 | 
\ | | | 
| — — — | - 8 708) — | = | 12,92 | 12,15 
| ß E ER 
| N | | 
| | A | 


| | 
11 793 975 190677 186186 253 288 1 898 042 | 949 021 | 14 914 | 14 261 580| 23 756 13327474 86 479,99 | 10,19 | 9,22 
10,62 } 9,39 


Í 
| 
— — — — | | - — — 21684 


Digitized „Google 
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74 Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/60 für Kleinbahnen 


— — — — — —— n E22 — 


n Dk u FT L oko mot iv en. Bes ta n d. 
Am Schlusse des Betriebsjahres 1915 


* 


. | 
8 Auf ein 
© vorhandene eigene Lokomotiven „ Rei 
3 i RE 3 K t eibungr- 
E | | | hiervon ' Betriebe | gewicht 
2 f mit Tender- lange 
=. Beneunurz der Bahnen i i zu- | sind i der 
E | Schlepp- © loko- Verbund- | entfallen ; 
2 , sammen || lokomo- , Loko- Lokomotiver. 
3 : tendern | motiven | tiven , Motiven j 
| f Mena wel oa E 
| Re f Anzahl u Tonnen 
f 2 25 I| 27 
i L 


N 
B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. | 
N IV. Reibungsbahnen. à N 
| F. Deutsche Bahnen. N | | 9 
24 Lokulbalın-Aktiengesellschaft in München: | 
| Ruavensburg— Weingarten Baienfurt. i — 5 Triebwagen 5 — 0.71 p à 8,6 
| G. Schweizerische Bahnen. | . | | | 
25 | Elektrische Straßenbahn Arrau—Schöftland .. . . — » Triebwagen 5 | u 0,41 | 6,7—17,2 
i , 2 > 2 l . 
26 | Perninababn nnn 2 = i 15 5 00 = 0,33 15,0 — 28, 0 
27 Birsigtalbauuinungn gn | = 6 Triebwagen 6 | — 0,85 l 20,3 — 238,9 
28 | Bremgarten—Dietikon-Bahu (Wohlen— Bremgarten j 1 vollep.el.Lok.1 U, | | 
; F ·oð· RE — Gr i H = l 0,47 11 11,0—24,0 
f Bias | \ S Triebwagen 8 | 2 | ! 
29 | Forchbahn . .. . 2.2.22 2200. ee | = 6 Triebwagen 6 | — 0,36 | 16,4 
30 | Wynentalbahn. 2 2 oo oo ren. - — o Triebwagen 9 |! — 0,40 9,4 16.6 
` | n 
! H. Norwegische Bahnen. | l, | 
31 | Sulitjelmababvbrummmnnnm i = | 3 3 i == 0,12 | == 
|i | | 8 elektr. Lok. 3 | ° 
32 | Thamshavnbahn ... 22222200200. l — | 3 Trichwagen 8 = 0,27 | Sa 
ii ; i t 1 Dampflok. 1 | ‘l i | 
| . l: . I 
| Summe F-H |; — '$ 1 Damfiok. 1 * — 6,34 6,7 — 28, 0 
| . i i 69 8 69 I: r 
Durchschnitte im Jahre 1914 2... 2 222200. ji — — i — — 0,34 6,57 28.0 
| V. Bahnen gemischter Bauart. i l 
J. Schweizerische Bahnen. 5 l 
33 % Jungtranbaha 2 oo oo onen _- 10 10 — 1,00 15,5 — 18,5 
| = . y | 1 Dampflok. 1 | re 
31 Eisenbahn Martiguy— Chätelar l — 2 elektr. Lok. 14 1 | — 0.67 elektr. Lok. 
12 Triebhwag. t | 20,1 | 
VI. Zahnbahnen. j 
| K. Schweizerische Bahnen. ; 1 | Dampflok. 
35 || Gorue £ . ns 1 Dampflok. 1 ” | 16,8 
35 Gorwmergrat-Bahn . 22222202 Tonnen. 4 elektr. Lak. 4 0.40 | leer Lok 
N . 10,5 
|, ' | Dampflok. 
. | r 8 f = 4 Damptiok. 4 1 = 15.3 — 20, 0 
36 | Weugernalp-Bahn . . . 222 n. |: 115 0 A er 0,55 | e Lok: | 
' ' (OR: 


— me | — — — 


t 


f - s Dampflok 6 
r, . Summe J—K — e . — ) — 2 
í 5 | Jan elektr. Lok. 41 1 nn 
j Durchschnitte im Jahre 1914... 2.2 222 00.. | = = = | — 0,69 10,5— 20,1 
| VII. Städtische Straßenbahnen. | 
N L. Schweizerische Bahnen. f | | 
37 b ‚Städtische Straßenbahn Zürie gd. |! = 218 Triebwagen 218 = 5.59 8.72—9.22 
— a e 
i | | rn | | 
Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb... | — | 5 PORRA 5 a = 1,09 6,7 — 25.0 
: : 2Sclektr.Lok. 328 
t 1 : 5 . 
Durchschnitte im Jahre 1914 . . 2: 222220. j = n | == i = 1,0 65—280 
| l ; | | 
| Summe sämtlicher Schmalspurbahnen | 130 795 a 928 er a 1 0.283, 6,70 13,64 
ti | ai lI 
„’urchschnitte ım Jahre 1914 . 2.2.2.2 220220. = — — a = 0,37 6.50—43.64 


Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 1915. 


D Reistung der vollspurigen Lokomotive 1308 Nutzkilometer und 2% Verschubstunden. 


XXVI. | 
Februar 1019. 
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— — —— —-— — — 


$ 


Lokomotiven. L 
Die eigenen Lokomotiven haben auf eigenen Betriebsstrecken zurückgelegt 
35 L ; 


Leistungen 


- - — — 26447 — 


Lokomotiven. verbrauch. 
el Kohlenverbrauch auf Einheits- 


werte umgerechnet 


b) c) d) i Ä 5 = = 
32 * ; im Ver- im Ver- lim Bereit-' | | 
Leer- in ver. im Be chubdiens 185 l schub- schafts- im ganzen durch- | im ee auf ein uf ein 
— 5 | bezüglich schnitt- Loko- 
Nutzkilo- , fahrt- reit- bezuglich der dienste | dienste Unterhal- lich | bezüglich im Nutz- | 
schub- Unterhaltung bezüglich bezuglich t d f „ i j motiv · 
' kilo- : schafts- | der Lokonie: Kosten | Kosten fung der aafeine kosten ganzen kilo lo- 
meter meter dienste: dienste tiven 5 Züge ger 1 Lokamo- | Loko- | meter 
10x30 5x 30 tiven motivaj der Züge | meter 
e Ti es RE es ae 8 . n E a N BAER 
N Stunden 5 P = Tonnen kg. 
235 29 30 31 82 33 [34 [ 35, 346 37 38 |i 89 | 40 
— — — O SER 
! 
81191 = ze 4 == => = Fr 81 194: 16 289: 81194 == = == 
77 682 — l = == = = => 77 682 25 894 77 682 = z on 
Ir Mat- üg i 
228 867 4162, — 16 610 Fe 8 Fr 249 S 12 a53 249 669 == = = 
2539605 8 1351 — — = = — 2287 740 44 023 267 740 — — 
i , i ; 
"143109 — . 693 — 6 934 3467 — 15⁰ > 16691 146 576 — == = 
106782 3728“! — — — — — 112 2 19 730 112 460 — > — 
171 278 . | Ze; der eF m 8 171273 19 030 171273. == gay zu 
5716 — — — - — wu — 65 41121804 66 411 — — — 
| u i 
63 670 — — — — — — 120 870 20 061 120 370 — — — 
b | SER: | 
1189 293 Ä 18025| 603 16640 | 6 984 9467 — 1295 812 18 780, 1 292 875 = — — 
— j — | — — i = Ar f Sa N — ' 21 526 — Zu — a’ 3 
i l ' 
| , 
| ‚Mat.-Züge, l 
7 622 = 2 1258 Zus > . 9244 924 yY 244 >= N 
i "E 
51080 2317 — S — — — 53 997 8814 58307, — — — 
o] Ä i 
| | 
3720 = | => = = == ' = 3720 1430 5 720 aa — = 
‚Mut -Züge l 
28 262 143. — 8738 daa = i == 29 SiB. 2091 29 278 m= Ta Ge 
| | | | à | | 
SE EES ETES, — EE EE EE E EES EEE EEE O E E EED 
92684 2821 — 2131 u po o — 978689 2881! 97 630 = a 
| | Ba ` 
= = = — — — — — 4002 == | Fe => = 
` i i 
| | | 
‚Mat-Züge: | ' | 
7677331 — — 9 710 = = = 7 687 091 35 262 7 687 091 E CE 
| l | | Ze l 
8 959 358 20819 1093 28 481 6 934 8467 — 9 080 572. 27 685 9 077 105 — „ 
> 8 = = = = Ts == | 29 815 = „ 
1 i ' $ | ; t | „ 
20 753 333 211526 187129 281 769 1904 976 952 488 14914 2332 152 25 145 22404 579 86 479.99 | 10,49 9,22 
-- — — . = — 10,62 9.39 


— — 
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| e = e Verbrauch. 


I ber ud u idan Schmiren 
ö Lokomotivfeuerung. 


| | und Pu zende: Lokomotiven und 

. 

[or l er En 3 

6 
| 


Tender (Ma.e ialweri) betrügt 


Die Kosten für die ver ruuchten 
Heizstoff- einschl eßlich der 
Frucht- und Lad: ke sten be:rngen 


| | 
für ein fur ein 
überhaupt Nutz- Lokomotiv- 


Benennuux der Bahnen 


Laufende Nummer 


. 1 für ein für ein g : 
ki 
uberhaupt Nutz- 1 | kilometer | kilometer 


o kilometer 


a kilometer 


A. Dampfbahnen. Ä 
1. Reibungxhahnen. | Ä | 


A. Deutsche Bahnen. 


1| Großherzog]. General-Eisenbahndirektion Schwerin 


l 
M. ckl.): | . | 
Schmalspurige Kleinbahn Doberan—Arendsee ER | 8 610 | 16,35 10,77 402,5 0,65 0.57 
2 Königl. bayer. Stautseisenbahnen: | | 
| a) Eichstätt Bahnhof—Kinding ....... 20461 | 19,34 16,61 | 3843 2.69 81 
t r 
| b) Neuötting—Altöttin- ggg. ; | 9 062 | 29,23 , 27,97 605 ‚83 1.57 
! F. h 
J Kreis Altenaer Schmalspurceisenbahn ........ | — i — = í = ! = Le 
a! Lahrer Sıraßerbahn-Gesellschuft . . .... 2... | — n pia - Å 8 ee z2 
5 ' Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: , I 
i a) Fo ster Stəadteiseubabn . .. . 22.2... — — Ha | > — 25 = 
j ‚N 
b) Wulhallabahn . 2... onanan | —— —— — e’ — 
6 Mecklenburg- Pommersche Schmalspurbahn 59 881 16,52 12,47 | p= i == 
7 | Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen ; ! 
Btaatseisenb hnen . . 2.2. 22 22 ee ernennen. l — i — — | -— — 5 
N | Straßburger Straßenbahngesellschaft: | | 
| a) Grafenstaden—Markolsleim . ...... — l — l — N — —— - 
b) Straßhburg—Truchtersheim . . 2... ... ' — = — == zZ. == 
| c) Oberhausbergen— Westhofen | — i -= ' — : — — , — 
i d) Kehl—Bühl (Baden). . 2 2 22 2 2 200 t — — == i — = == 
N e) Kehl—Otienheim . -».- 22200. age l — — — — — — 
| f) Rustutt - Schwarzach j! — t — | — | == = = 
i i 
9 | Wallückebahn (Geo:gsmarienbütten-Eisenbahn). . 6 776 | 13,59 13, 59 l d — — 
0 in 
10 Wirsitzer Kreisbahnen ..... Eee En . = ! == | = | = — — 
110 Köuigl. württembergische Staatse isenbahnen: | | 
Schmalspurbahn: i | r 
| a) Biberach—Ochsenhausen ...... — 9 928 15.26 14.05 :! 29 0,11 0,35 
i b) Lauffen (Neckar- Leonbronn eo nee | 7800 12.56 | 10.91 | 2907 0,43 0,12 
| c) Marbach ‚Neckar—Heilbronn Südbbhf.. . | 19 07 12,81 | 11,70 f 585 | 0,36 0, 18 
| d) Nagold- Altensteig | 11051 15,29 | 13.75 | 348 0,58 0,43 
| e) Schussenried Dürmentingen 4 630 12,21 10,48 207 0,54 0,16 
t ! 
l 
! B. Schweizerische Bahnen. | | 5 | | 
12 Ä Appenzeller Balm (Gossan—Heıisau—Arpenzell) . 41 670 29,86 | 28,74 | 2643 v 1,58 1,82 
1s Bière—Apples—Morges-Bamnnn 23 981 28,388 28,9 — — = 
14 || Straßenbahn Frauenfeld-Wil...... 2.2.2... | 12 910 13,65 13,23 er —- 2 
4 j 
| A Dampflok... | 847899 ı Bent 83,187) | er 
15 Rhätische Bahn elektr Loko ca ana 36.03 28, %,//. | 
16 Waldenburger Bahn... g. e | 14 551 15,85 | 18,62 | == — = 
17 Yverdon-Ste. Croix.. 2.2. 22 2000er. | 16941 | 85,27 | 85,12 | 588 , 1,22. 1,21 
| | i 
Summe A—B * 751 041 28,18 25,19 * 9 7655 127 1518 
Durchschnitte im Jahre 1911 | 286,77 24,80 i 111 1,00 
; Deutsche vollspurige Haupt- und Nebenbahnen l | | 
Í 1915.. ĩͤ 5% . . o». © o „ „ e oo „„ „„ \ EF ; Ha i a | 5 | = N en 
t 
1) Davon 1 Wugen mit Gepäckraum und Postabtcil. — ) Öl- und Talgverbrauch 3,18 g für das Nutzki'ometer. — ) Des- 
4 als Personen-, 10 als Güterwagen i: Rechning g. stellt. — ) Aus den nocheewiesenen Wag nkilometern uach dem Verhältnis 


21,6 Pf ıür das Waygenacısk.lometer. — 2, Ölverbrauch der Dampflokomotiven 1.7207 g, der elektr. Lokomotiven 15806 g für das 


XXVI. Jahrgang. 
3 rare] 9 


II. Personenwagen. Bestand. 


Die am Jahresschlusse vor- 


Am Jahresschlusse waren an eigenen Achsen un'er den- 


Statistik der schmalspurigen Fisenbahnen fü 


—— — — 


r das Betriebsjah 


Personen 


Wu g e 1. 


handenen ige en Pesonen- 


Leistungen. 


Die eigenen und frem- 
Jen Pe sonemnwagen 


haben rm 


egenen Be- 


77 


Si T n r 


Ausnu 


Jede be- 


tzung. 


Von deu 


Personenwagen vorhanden: selben aaun onhan D aiza triebe der Kahn wegte bewegten 
zurückgelegt Peısonen- Plätzen 
g wagen- | waren 
auf ein auf ein auf ein |achse wur durch- 
a) vier- b)sechs-' c) acht- d) zu- über- Kilometer in allen hilo auf eine K lo- dur h- A 
4 . = 1 S nıet-r überhaupt meter sehnitt— schnitt- 
rädrige rädrige rüdrige sammen haupt Betriehs— Klassen N Achse en fen Die lich 
länge länge ange PT mit t ; 
4 > \esetzi 
à Personen 
Anzahl nz u h! Achskilometer | v.H. 
47 48 49 50 5t 52 53 54 R5 56 57 58 | 59 
2 22 22 88 5,71 1084 70,39 12,82 887 532 57 629 101 32,55 
19 19 18 1,08 551 15.72 11,58 667 336 18 937 5,11 35,05 
mei — 7 7 28 6,70 210 12,77 50 251 810 51 285 76 50,13 
12 3 20 56 1,35 156 11,01 8,14 848 338 20 497 5,60 68,79 
1 — 6 | Ti 26 135 376 | 19,56 14,46 388 406 19 948 4,05 28,00 
| . | | | | | i | | 
„ Rh ec Be ee E 
} 1 } 
24 —d 2 23 ; 50 2,08 899 | 87,45 17,98 | 586838 22347 | 5,40 | 30,08 
6 — 21 5) 27 i 98 0,52 820 4,52 6.54 ia 900 409 | 5 893 i 2,78 | 81,96 
i | 
| | N | 
| | | | | | 
235 == 343 878 1842 8,69 l 22710 45,47 | 12,88 21155 026 | 42 856 8,60 29,20 
! | K i i l 
4 ê 8 | 
. | | | | | 
25 = = | 25 801,01 800 | 1,25 l 16,00 | 721227 12644 4,85 30.81 
6 = Fr e | 12 0.80 192 12,80 16.00 248 66 13572 4,84 30, 25 
| | j $ mrg ? ' 
11 = 1 12 26 1.23 413 1982 15.8 49½%¶ 05 2284 3,47 21,85 
15 = zn 15 j 30 ; 0.76 1576 14.71 19.20 887 22 22656 5,0 | 28,12 
18 — — į; 16 32 | 090 ;, 62 | 17,39: | 19.37 fn 59 24615 3,82 19,72 
6 a = 63 12 0,60 232 | 11,40 | 19,38 : 325 516 | 13018 5,36 ' 27,72 
f | i i ' | | 
= en | 8 12 0,9 96 5,58 8,00 | 243168 14428 2,57 28,55 
` } { 1 ! i 2 P 
6 — 1 7 l 16 0,15 144 | 1535 9,00 : 818834 | 7 668 ? 2 
| | j | | Ä | 
| |! i i ' : i i 
\ r? l è 7 | 
251 t» i | ! i 
10 == ee 10 20 0,90 368 | 36,56 18,40 332 769 14 976 6,50 38, 96 
10 =, 3 10 20 0.99 384 | 18.96 19.20 30% 712 | 18949 | 5.69 2,64 
24 — =. 24 | 43 1,0 898 2 „13 18,67 © 1090580 31 842 5,69 30,48 
4 zu a2 8 24 1.59 328 21.71 13.67 237910 15 7446 6,21 45,48 
5 — 2 7 16 0,2 2864 1355 14,86 1666242 12566 | 5,30 | 36,15 
f . i i \ A a N g 
; | ä ' i, ur ‘i 
6 — 17 23 | 80 8,5 396 | 84,20 11,20 1 289 596 49 600 2,75 24½46 
10 o = — 10 | 20 0,67 392 13.06 19,60 PSOE 10 986 | 4,86 24,89 
: i : t 10 
10 Sron | 10 | 20 | 1,11 | 303 | 16,88 15,15 429 088 23 888 | 1738 28,90 
f ' l | | | 
151” — 66 | 216 562 2702 j 8576 30,96 15,26 7310 17 ZETE 4711 29,13 
ji | 
| 
10 — 6 16 | 44 3,51 552 41,10 12,51 587976 41998 3,09 24564 
i > i , 1 
N 2 10 | 24 1,03 428 17,12 17,83 | 211112 | 8444 5,83 | 29,89 
li T | 0 ö | 
627 ! — 510 1137 ' 3294 200 43 569 26,52 | 13,22 42 781649 26039 | 3,95 80,10 
f i i , l „ 
— — — — — 2.01 — 286,67 18,23 30 449 3,51 , 26,43 
l } 
j ! > t » 
„ 


gleichen 22.40 g. — ) Darunrer 1 Personenwagen mit Gepäckraum. — ) Von den 14 Faknltativ-Personen- und Güterwagen werden 


zwischen 4- uid Brälrig:n Wire i vrn ttelt. 
Wagenachskilumeter. — ) Darunter 1 Krankenwagen. 


- 9) Verbrauch dor Danoflokonotiven 2,0472 Pf, der elektrischen Lokomotiven 
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| ee | N Lokomotiven. Verbrauch. 
| " e Der Aufwand für das Schmieren 
Pr z Lokomotivfoucrung. und Putzen der Lokomotiven und 
— | = ; Tender (Materialwert) beträgt 
= En ee ne J e 
z . | Die Kosten für die verbrauchten l 
2 Heizstofte einschließlich der | 
P Benennung der Pahnen | Kracht and Ladekösten betrnecn 1 für ein für ein 
5 555 „ a | überhaupt Nutz- Lokomotiv- 
E | ALTEN mur „ kilometer kilometer 
s | überhaupt | Nut | Lokomotiv] 
| kilometer ı kilometer i * 
e eff, eee 
Ta 42 43 | 4 45 46 
; ' ! 
| C. Norwegische Bahnen. ; | 
18 x) Privatbahnen. 
Nesttun—Osb ahn. FFF ö — — | — —— | — — 
Lillesand—Flaksvandbahn.. .. . 2. 222222020. — — — — m — =s 
| Urskog—Holandsbaꝰ g i = — — , — — = 
| Tonsberg-Eidsfoßbahn . .....: 2: 2222er. 5 — — | — | — — — 
| 8 5 1 l f t 1 
Holmestrand—Vittingfoßb ann. na — — ie ii | u == 
Lierbahn + 2... 2.428 2 2. 5 e a a i — — — f — | — | = 
E l 'l l | 
19 b) Staatsbahnen. ; = 
Kristiania— Drammen ........ í 
Drammen— Skien | 
i : 
' mit den Zweigbahnen: 2. Distrikt 938 9075 51,66 46442 33 680 1,85 1,66 
| Skoppum-Horten ....... 8 0 | N o 
| Eidanger- Brevilk x 
| Rörosbahnen: 
| Hamar-Grundset ......2.... | l 
| Grundset—Aumot . . 2.2.2.2... 3. Distrikt i 
" Aamot—Tönset...... 22.2... ; f | 952 996 38,56 34,15 50849 2,05 1,82 
Tönset— Stören | EEE | 
; 2 e 4. Distrik 
Trondhjein—- Stören í SS | | 
FE \ 5. Distrikt | 183900 . 8901 © 35,92 8510 1,75 1,65 
! Kristiansand—Byglandsfjord ld 7. Distrikt . 73 140 N 37,19 34,29 2828 1,45 1,40 
Arendal—Aunmli—Tveitsunß ltd. . .. 8. Distrikt | 49 119 | 26,96 25556 2631 1,4-4 1,87 
| i ; 
| ; i 
| Summe C | 2199090 42,68 86,90 | 98507 1,91 1765 
Durchschnitte im Jahre 19111 TEL | = 27,69 24,25 = 1,75 1,53 
| Norwegische vollspurige Staatsbahnen u. Hoved- N | i | 
| bahnen 191. EN 6610000 77,54 65,65 301 947 3,5 3,00 
N II. Bahnen gemischter Bauart. li i 
f D. Schweizerische Bahnen. . 
20] Appenzoller Straßenbahn (St. (allen (iais—Appen- . | 
zel) ..... Kerr nn 638877 34,17 33,62 5630 4,86 4,78 
21 Brünigbahn ..... S W l 62999 24,10 22,98 2272 0,88 J) 0,88 
22 Eisenbahn Visp— Zermatt . 12254 39,50 37,8 1 — — | = 
i t 
| III. Zahnbahnen. f 
E. Schweizerische Bahnen. | 
4 ; t m 
283 Pilatusbahn .. 2.222020. ie anbarda 2197 53,19 53,19 314 7,55 7.59 


Summe D-E 116327 28,58 27.28 8116 2515 2,06 
Durchschnitte im Jahre 1911111 | 


j ? . : | 
Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- en 
betrieb „ ee rer 3069 458 37,27 32,85 116 358,5 1.84 N 1,61 


Durchschnitte im Jahre 1912 „ aa] — 27,19 24,51 = 1,68 1,47 


Verbrauch der Reibungslokomotiven 26,7? g. der Zahnradlokomotiven 3680 g Schmiermaterial für das Nutzkilometer. 


Februar 18. Statistik der schmalspurigen 


II. Personenwagen. Bestand. Personenwagen. Leistungen. Ausnutzung. 


Die am Yahrseschinsss wor Die eigenen und frem- || 


> . ’ 2 den Personenwagen Von den 
Am Jahresschlusse Ben 5 8 den- handenen eigenen Personen- haben im eigenen Be- Jede be- 
Personenwagen vorhanden: selben wagen enthalten Platze triebe der Bahn wegte bewegten 
| zurückgelegt Personen- Plätzen 
wagen- waren 
| | auf ein auf ein auf ein achse war Aurel 
a) vier- b) sechs- o) acht- d) zu- über- Kilometer in allen Kilo— auf eine Kilo- durch- 5 
adrige rädrige rädrige sammen | haupt Betriebs- Klassen mor Achse Oberhaupt 28 schnitt- Schnitt- 
mus 8 ge p l | Betriebs- Betriebs- lich be- lich 
änge | länge länge setzt mit pesetzt 
1 f r. | Personen 
i Anzahl Anzahl = | Achskillometer `> v. H. 
47 48 49 50 51 52 53 54 55 5 5657 58 509 
N b | | 
| | ‚ l 
, | 5 
| | | | i 
8 = 15 15 | 60 228 450 17,11 7,50 852 892 82804 2,35 38,00 
i . ' J i 
8 — — 3 | 6 0,35 | 57 3,43 9,50 | 82884 49346 2,45 25,79 
l i | ! g | 
— — 5 5 20 „ 201 3,54 9,14 i 614 160 10775 . 2,41 26,86 
| | 
4 — — 4 8 0,17 154 3,21 19,25 372706 7765 2,17 11,27 
3 — — 3 6 0,24 136 6,57 22,67 131344 4878 7,05 31,10 
3 — — 3 6 029 106 5,05 17,66 | 103 400 4924 | 6,70 37,94 
| | | | | 
| j | | f 
40 — 31 71 204 3,85 2714 51,80 18,30 9962483 187971 5,75 43,23 
| |l i | | i ! i 
4 Ä | 
13 = 89 | 52 193 115 j 2646 | 15,34 18,71 | 9800894 54685, 5,10 67,20 
| | l | | | 
| t p 
! | i 
| : 
8 = 7 1028 0,7 376 | 896 19,4 | | 
1 — 3 4 15 0,57 198 7,34 12,86 j TRT 
\ | | 1114 742133 83812 ' 3,07 28,82 
27 — 38 so (180 056 02140 673 11,88 | | 
12 — 12 24 00 1,17 9241 | 18,41 15,68 5 | 
28 — 6 34 82 1508 1113 14,84 18,57 | 8066210 40382 | 4,54 34,20 
\— — 6 6 224 032 3834 4,58 13,91. 870 610 11765 | 3,69 ; 26,53 
— — 8 8 80 0,46 610 6,50 14,57 1184 721 15181 ; 4,48 30,0 
10 — 11 21 45 0,57 8438 749 13,06 1048774 9281 | 2,88 | 22,06 
147 — 176 828 ‚998 0,88 i 12919 10,86 13,01 42 830611 35812 4,81 33, 19 
— — — — — 0,883 — 10,8 12,97 — 33584 | 4,14 31,92 
; i o 1 
168 — 341 509 1 726 0,96 26393 14, 77 15,29 77 671 196 43 956 4.89 32,00 
li r ö | 
? | 
! 0 
! ! 
> 21 6 27 87 4,35 1103 56,28 12,67 1019 201 50 960 3,51 27,70 
— 93 — 93 2279 4,81 3204 58,21 11,18 2634 005 45 416 g — — 
= — 19 19 75 2,11 782 22,20 10,29 139 946 8 887 4,07 39, 55 
i | 
| i 
| i | 
11 — = 11 22 4,410 852 70,40 16, 00 7440 1488 | 7,48 46,75 
ln eg nn 
11 114 25 150 | 464 4,01 | 5441 47,08 11,72 8 S00 682 31948 3,60 30,71 
2 TR e = | — 4,01 ; — 47,0S , 11,72 — 89 967 3,69 81,48 


l 


i i ! i 
f 7 z : 7 € — —y—ę— 
. ai a 


711 


— 
pà 
d 


| 


1 610 4751 1,60 


1,60 


61 929 


20,98 13,03 89 412 942 80 228 4,14 
i | | 


20,98 


13,05 


t 


— 


32 108 


3,79 


j 
i 
i 
t 
| 


81,77 


29,04 
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Der Aufwand für das Schmieren 
Lokomotivfeuerung. und Putzen der Lokomotiven und 


Lokomotiven. Verbrauch. 


1 
i 
| 
j ' 
t 
} 


8 Tender (Materialwert) beträgt 

8 | Die Kosten für die verbrauchten e | 
2 Heizstoffe einschließlich der 

8 e Fracht- und Ladekosten betragen für ein für ein 

© a E I uberhaupt Nutz- Lokomotiv- 
2 für ein fur ein ilometer- kilometer 


i überhaupt | Nutz Lokomotiv- |. 

kilometer kilometer l 
| EIN = £ l S NE A e 8 ES ze Far 
1 Pf 1 Pet 
| 4 


| B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. | 
IV. Reibungsbahnen. _ | | | 
| F. Deutsche Bahnen. z 


24 | Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: ' | | 
i Ravensburg— Weingarten Baienfurt — — >= | — = = 
G. Schweizerische Bahnen. | ; | 
25 | Elektrische Straßenbahn Aarau—Schöftland. . . . Ä 3) 11 978 15,41 15,41 — — Ben 
26. Berninabannnnnnnnnnn[nnnn . 4) 88 582 86,84 33,47 s 2 — 
72 Birsigtalbahn -<i n. 9 82 6477) 12,7 12,19 | Sn a " 
28). Bremgarten—Dietikon-Bahn (Wohlen—Bremgarten | Ä i i 
„ biete) 8 9) 26 204 | 10) 18,81 17,87 — = D Se 
29% Forchbahnꝶnn nn. 10 16 864 | 4) 15,82 14,54 — — — 
30 Wynentalbahn . n. | 16) 81 229 18,28 18,28 — — — 
ji H. Norwegische Bahnen. | 


81 Sulitjelmabahn.. . n „ — — — | — — = 


82! Thamshavnbahn 


| | Summe F—H 201 989 | 20,46 19,68 == = | == 
Durelischnitte im Jahre 1914... . | = 18,68 18, 14 | = = = 
| V. Bahnen gemischter Bauart. | | | 
J. Schweizerische Bahnen. | 
880 Jungfraub an e . — — — — — — 
84| Eisenbahn Martigny-Chätelar q 20 886 40,79 39,02 | == = Zu 
| VI. Zahnbahnen. | | 
j K. Schweizerische Bahnen. = 
85; Gornergrat- Bann | 2 956 51,67 61,67 Ze = — 
20 22 991 


86 | Wengernalp-Bahn .... 2: 2: ve 22er een 


l Summe I- K 486788 54,99 
| Durchschnitte im Jahre 191111114 ' zu 77,61 | 78,69 
u VII. Städtische Straßenbahnen. | | 
| L. Schweizerische Bahnen. | | 


Städtische Straßenbahn Zürich ...... 0... 3)571170 


Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb 


| 

! 
Durchschnitte im Jahre 19111 10,55 == | = = 
| | ' | 


Summe sämtlicher Schmalspurbahnen | 8 889 400 22,90 21,48 116 858,5 1584 


‚ba 
Durchschnitte im Jahre 19144. ZU | — 18,94 17,82 | — 188,147 
Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 1915... = — — i — — ze 


l ; i 15 | 


) Davon 4 mit Gepäckraum. — 2) Triebwagen. — ) Darunter 38% M Personal der Kraftstation und 108 M Unterhaltung 
Schalttafeln. — 5) Davon 17 Triebwagen. — ) Darunter 5006 M elektrische Kraft, 5149 M Personal der Unter werke und Schalt- 
verbrauch 80.4 Wattstunden für das Rohtonnenkilometer. — ) Darunter 6 Triebwagen. — ?) Darunter 20576 M elektr. Kraft- 
s6.79 Wattstunden für das Rohtonnenkilometer und 383 Wattstunden für das Achskilometer. — !!) Darunter 5 Triebwagen. — 
14) Kraftverbrauch 117,4 Wattstunden für das Rohtonnenkilometer. — 15) Darunter o Triebwagen. — 1c) Darunter 7997 M Personal der 
„ mit Gepäckraum. — 15) Darunter 10 Triebwagen. — 2) Darunter 5295 M Personal der Unterwerke und Schaltposten, 2053 M 
brauch 823 Wattstunden für das Wagenkilometer, wenn die Triebwagenkilometer voll, die Anhängewagenkilometer zur Hälfte in Rech- 
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n. Personenwagen. Bestand * Personenwagen. Leistungen. Ausnutzung. 


= Bie eigenen und frem- || 
Die am J ahresschlusse vor- den ersonenwagen Von den 
Am Jahresschlusse waren an a Achsen unter den- handenen eigenen Personen- | haben im eigenen Be- Jede be- 
Personenwagen vorhanden: i selben ! triebe der Babn wegte bewegten 
wen enthalten Plätze R k | 
nu 3 i REEONES s FF Personen- Platzen 
ng | E | | | =- | wagen- waren 
a) vier- b) sechs- c) acht- d) zu- über- | in allen auf eine . 4: 3 
15 Fr | 555 1 haupt 1 „ Klassen „meter achse | Oberhaupt" meter | schnitt- schnitt 
aa SB , Betriebs- lich be- lich 
| länge länge länge 'setzt mit besetzt 
eh | PF E Personen 
n Anz ahl! | Anzahl u 5 0 vH. 
47 48 49 50 51 52 598 54 55 58 59 
i ! | | | | 
i | i | | 
| | | | e 
$ | 
102: = 52) 15 40 5,71 744 100,80 18, 60 654 . 79 222 7,24 | 88,92 
3 — 83 6 | 18 1,50 | 208 16,91 11,26 | 408 512| 84126 4,60 | 40,78 
14 — 19 5) 83 104 1,770 1488 28,49 138,78 888 826 14 489 | 1,86 95,87 
11 — 18 8) 29 | y4 5,53. 16832 96,00 17,86 | 2 255 621 | 182 684 || 4,98 28, 70 
| li i ! ' F | 
l | ie | 
121) — 419) 16 40 2511 624 82,95 15,0 0 654 764 84 462 4,37 27,94 
15) — — 11 | 22 129 446 | 20,388 20,27 | 254 068| 14945 3,69 ie 18,20 
11) — 42) 15 88 1,69 ; D56 24,71 14, 68 | 745 768 | 82425 | 4,41 | 80,16 
| | ' 5 ri i | 
— — 8 8 | 12 0,50 130 5,4 10,88 i 494879 22495 | 1,66 | 15,88 
l | 
= = 7 1 208 108 | 816 126 11,28 || 496 074 19848 | 2,03 | 17,09 
| = 
72 — | 68 185 | 398 1,95 | 5840 26,80 18,48 | 6 749 062 88 246 4,04 209,97 
——U— = — E 2,11 | — 82,01 13,12 — 57801 4,19 27,71 
l ' | t 
' ! k | i 
5 f i i * | ; 
18 — — 18 18) 86 8,00 726 72,60 20,10 20 111 2611 1,18 5,00 
. i l N i i | 
23 — 189) 20 176 : 8,32 764 86,38 10,05 140 680. 6 699 | 5,03 50,05 
| | | | i | 
| | | | E | 
9 — — 9 18 1,80 471 47,10 26,17 12 000 1200 4,26 16,30 
| i 
| 124 120 6206 1,24 10,41 


s= — 84 34) 186 6,80 1620 81,00 11,91 


302 911 4 966 


60,79 13,46 


3,11 28,10 


| 18 508 760 488 607 || 8,88%) 48,84 


l 3 f ö | 
497 | 1224 404 18 608 | 61,55 15,20 || 25650738 84852 | 7,14 | 46,97 
= Ä — - — | — 8,98 — 61,24 15,57 — 6s 220 7,51 48,28 
e , i | 
1167 114 826 2107 | 3975 1,88 80 537 24,70 13,46 115068 675 35 298 4,88 35,88 
en 2 ei = | = 1,82 — 24,09 13,55 — 87 107 4,62 | 84,09 
A i | ‘ 
| a ! f 
der Schalttafeln. — ) Darunter 18248 M, Personal der Unterwerke und Schalttafeln, 4247 M Unterhaltung der Unterwerke und 


posten, 107 M Unterhaltung der Gebäude für elektr. Betrieb, 2385 M Unterhaltung der Unterwerke und Schaltposten. — 7) Kraft- 
24 M Personal der Unterwerke und Schaltposten, 3124 M Unterhaltung der Unterwerke und Schalttafeln. — 9) Kraftverbrauch 
2) Darunter 3 Triebwagen. — ) Darunter 514 M Unterhaltung der Umformeranlage, 863 M Unterhaltung der Speicherbatterien. — 
Unterwerke und Schaltposten, 107 M Ausrüstung der Unterwerke und Schaltposten. — 17) Darunter 3 Triebwagen. — 19) Davon 
Unterhaltung der Unterwerke. — 21) Öl- und Fettverbrauch für das Zugkilometer 68,7 g. — D) Davon 82 mit Gepäckraum. — ) Stromver- 
nung gestellt werden. — *) Einschl. Triebwagen. — 2) Unter der Annahme, daß jeder Fahrgast im Mittel 4.5 km durchfahren hut. 
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). 


III. Lastwagen (Gepäck-, 
Güter-, Vieh- und Arbeitswagen) 


Verbrauch. 


t 
OnE 


Der Aufwand für Unterhaltung, Er- Am Jahresschlusse waren 
8 neuerung und Ersatz von Personen- vorhanden: 
E | ragen (einschließlich Achsen. and u 
E Ä | ader Wertes für Altmatorial betragen: Bedeckte eigene Wagen: 
© Benennung der Bahnen (ae „ due ‚fürs | j N 
= | durch A Sure: h vier- sechs- acht- 
S über- hich 11 sc nitt- sc lie | . - 
3 | i 1c Jede lich für | für ein ; 
So haupt Personen- jeden Personen- re sammen 
j | wagen- | wagen- | rüdrige 
* achse Platz achskilom. f 
| | M PE oi Anz ah! 
| | 60 61 62 66 64 65 66 67 
| A. Dampf bahnen. | | | | i 
I. Reibungsbahnen. | | i 
A. Deutsche Bahnen. | | | 
1 Gsoßherzogl. General-Eisenbahudirektion Schwerin | 
(Meckl.): | 
Schmalspurige Kleinliahn Doberan Arendsee 7 090 81 6,006 O0, 80 1 T 17 18 
2 Königl. bayer. Staatseisenbahnen: | i 
| a) Eichstätt Bahnhof—Kinding ....... 1401 48 2,58 0210 11 —-— 14 
b) Neuötting Altötting.. 268 10 15,28 0,11 | 2 — = 2 
8 Kreis Altonaer Schmalspureisenbahn. . ...... — — — — 76 —— 4 80 
4 Lahrer Straßenbahn- (szesellschaf,f!t . — — — — 10 = = 10 
5 Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: z l ! , 
„a) Forster Stadteisenbahn .......... — — — ee 1 — = 1 
b) Walhallabahn . . .. 2.22: 22 2 220. 573 | 11 6, „ 010 8. — 153) 23 
6 ' Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn FERN: — — , — — — - 139 139 
0 „ ; 
7 — Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen . | 
Staatseisenbahnen . . . 2»... re Ai = — = ! = 490 — 338 828 
8 Straßburger Straßenbuhngesellschaft: | | 
i a) Grafenstaden—Markolshein ....... — — — = 23 — 35 58 
b) Straßburg —Truchtersheim . . ...... — | — — — 8 — — 8 
ec) Oberhausbergen— Westhofen — ' — = = 87 — — 37 
d) Kehl- Bühl (Baden — = — | =s 11 — — 11 
e) Kehl—-Ottonheim . . . 2.22 2 2 2 2 20. == = = > Ä 15 = -— 15 
t 
f) Rustatt—Schwarzuch .. 2 2 222220. = | — — => | T = = 7 
9  Wallückebahn (Georgsmarienhütten-Eisenbahn) .. > | — = = = = 5 5 
i 
10 Wirsitzer Kreisbahnen . . .. 22 22 222200. 1175 | 78 8,16 0, 14 42 —= 81 78 
l . 
"a1 Königl. württembergische Staatseisenbahnen: o 
Schmalspurbahn: | | 
a) Biberach—-Ochsenhausen . . 2.2.2... „= „ = un u % 2 6 = 8 
b) Lauffen (Neckuar)—Leoubronn ...... >> Ä = = == | 8 6 = 9 
c) Marbach (Neckar) — Heilbronn Südbhf.. . == — == = 4 10 — 14 
d) Nagold Altensteig — p — a, — 2 1 2 8 
e) Schussenried Dürmentingen = „ =. Zn 2 4 — 6 
B. Schweizerische Bahnen. j 1 
12 Appenzeller Balm ((rossau—NHerisau—Appenzell) . 4451 | 55 48,97 0,84 | 30 — 8 83 
13  Biere—Apples—Morges-Bahn .. nn 1612 80 4.11 0,9 12 — — 12 
14 Straßenbahn Frauenfeld-Will 222. 2504 125 8,26 O, 58 l 22 h — 22 
13 eee, ara aa ee 145 851 259 17.00 | 1,99 | 846 — 13 347 
16 Waldenburger Bahn 33 9 348 212 16.98 '1,50 9 — — 9 
ieee BE ran La 735 30 172 0,34 27 — — 27 
Summe A—B 175 011 108 12,46 1,31 || 1204 30 590 1824 
Durchschnitte im Jahre 19111... — 186 12,83 1,05 == L = 


F EUER IH u 5 = 2 e = 


1) Darunter 1 Kesselwagen. — :) Die Rollböcke haben 1,1 bis 13.t Eigengewicht und 10 t Tragfühigkeit. — & Mit 15 t Lade- 
Plattformwagen zu 2 t Ladegewicht. — °) Darunter 44 zwölfrädrige Rollwagen und zwar 1 mit 36 t, 1 mit 34 t und 42 mit je 28t 
11) Außerdem 24 Rollböcke. — 15) Außerdem 54 Rollböcke. — 13 Außerdem 40 Rollböcke. — 1) Außerdem 24 Rollböcke. — 15) Mit 
Ladegewicht. 


AXVL — 
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prer — — — — 


Lastwagen (Gepäck- Güter-, Vieh- und Arbeitswagen). 


- — — — — — — — az — — — — — — — — ——— öL— 


eee 
Am Jahresschlusse waren vorhanden: Ächsenzahl® I Das Ladegewicht 
der bedeckten 
a ET a a a En ee 55 Und onen sämtlicher Lastwagen 
Achren unter i Achsen unter den- i 
denselben Offene eigene Wagen: | ‚selben | ae F beträgt 
VF Me l ; en e,, eu N „ 
durch- | auf ein auf ein | auf ein 
A - ht- , durch. 
über- penu en | soche: er | zu- über- Kilo- im Kilo- über- meter Schnitt- 
1 km 5 er RSS meter meter | | Be- lien für 
baupt 3, tri bs- rädrige sammen || haupt Betriebs- ganzen Betriebs- haupt triebs A 
länge l | ; | | | DE länge | länge | 5 | länge BA. 
Anzuhl Tonnen 


-— — — — — 


18,60 | 


| i 
4358 2,87 | 2925 60 | 1582 4570 12 489 7,38 
— 2,80 — — — — — 7,26 | — 10,06 — 33,02 828% 
| | 


17847 10, 25 | 56 560,6 83,43 | 8261 


| 
oo. ae | sooj vom 
. | i 15 i ‘j 
í 11 1 15 ] \ : : 
28 0,79 : 36 — {|rorwockpaare!$ 70 5 208 | 5,90 | 236 6,67 ! 964 ‚27,36 | 4085 
17 t T 1 
4 o ᷑ ; — o — — ` — — ı 4 0,81 6 1,22 1500 
l > 
163 : 45,06 i 170 0 > 8 178 862 : 8,50 520 12,56 1529 | 44,19; 8517 
0. 1,04 28 — — 28 56 21 76 3.95 | 2 | 15,84| 3881 
J U i | 
. i | ! p ' i ] 
2'091 i to ei 4% 1 s9 216 15,28 | 218 1038 | 73,98 | 4747 
z , i en i | 2 p, | 218 15,2 | , 
' | . , 
i . 42 t , i . : a 
76 3,17 b |914 1 f 56 ! 200 | 8,38 276 ` 11,50 1800 64, 116 4710 
| r paare \ ö | | | | Ä 
356 06 88 — 4836) 551 2044 | 11,27 | 2600 ` 14,83 3 661, 20, 1400 
| / i 1 í j h A 
| i ' 15 ' 
2832 4,50 1670 4 8727) 2546 ! 6925 ' 18,55 | 9260 18,12 30 268 5) 50% 3260 
| l j r il ' | 
j | 24 3 1 ' : 
136 378 44 — j und 10 78 224 4,55 410 8,33 1225 2,89 2088 
i . i Rollbockpaaro 0 X ' | | 
16 1,06 26 — — 26 de 347; n 10, 1820| %12 
74 3,50 10 — = N 10 20 095 ` 94 4,48 465 | 22,04 4947 
22 56 12 — 5 „ 17 | 2 | 388 9,14 5424 
0,5 ! Nester } „ 1½j% 66 1,08 , 
30 0.84 34 — — 34 i; 68 1,90 98 2,75 483 | 18,55 | 4928 
i N 1 i ; 
14 0,0 28 — 5 28 w | m 20,20 | 5187 
0 | | agg 24 | | 125 ; „ | 818 E 2715 
20 1,16 Ze k SE 24 | : 96 5,58 116 6,74 581 
| ; i l i ' N i jj i l j ; | 2 
208 143 3439 — 28 9) 366 il 778 5,31 986 6582 2 365 17,70 2598 
; | | ' | | | | | | 
\ 2 : f 7 (l | 
22 0,99 l — 14 0 42 1,89 64 2,88 247 1112 385 
TEER — 7 = 7 11) a1 | 150 45 25,22 163 8,05 3622 
38 1,11 — 15 | — 151°) 45 1,81 88 2,42 | son 9,02 872% 
24 1,89 — 12 1 18 13) 40 2, 65 | 64 4,24 277 | a 132 
16 0,82 „ — 3 14) 9 046 25 1,28 | 95 4,77 | 3720 
4 | | 1 i | 
t | | 1 
72 2,74 47 — | = 47 94 359 166 6,366 616 28,03 | 8720 
24 580 10 | — = , 10 20 | 0,7 44 1,47 | 200 | 0,67 | 4545 
l i i i a 
44 207544 14 — — | 14 28 1,56 72 4,00 250 | 18,89 | 3472 
696 © 2,51 32016) "E 1817) | 344 724 261 1420 5,12 80 29,1 5699 
18 1,29 1 — — 18 a 1,85 44 3,14 110 | 7,85) 2500 
| | 
| 
| 


4 
| 
NE p o E n N S  1 


i . T ; 1 ! 
gewicht. — ) Mit 15t Ladegewicht. — 5) Jedes Rollbockpaar wiegt 256 t und hat 90 t Tragfähigkeit. — ) Darunter 4 achtachsige 
Tragfähigkeit. — 0) Einschl. 10 618 t Ladegewicht der Bahndienst wagen. — 9 Darunter 8 K.s-el wagen. — % Außerdem 20 Rollb ö cke. 
%3 qam freier Bodenfläsbe, 57.38 cbm Laderaum und 15 t Ladege wicht. — 10) Davon 70 mit 15 t Ladegewicht. —. 7 Mit 25 


l 
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u j u qj nne | . I. Last wagen (Gepäck-, 
Verbrauch. Güter-. Vich- und Arheitswagen). 
i i Der Autwand fur Unterhaltung. Er- | Am Jahresschlusse waren 
* |  nenerung und Ermatz ven Personen- vorhanden 
2 | I wagen eeinschliell:ich Achsen und 9 „ 
= Rader hat nach Abzug des Erlöses 
8 j oder Wertes fur Altmaterial betragen: Bedeckte eigene Wagen: 
2. S 3 er F Se ag ai — — 
3 PPC | durch- | durch- | du'ch- ; | h ht | 
A | über schnitt- schnitt- schnittlich Werks a Be. Ente zu- 
$ | | er: ch t iede lich für | pir ein 
haupt ’ersonen- erzunen-|. . 
S ! 7 ' | p wagen- jeden | wagen- rädrige 88 
a achse ö Platz achskilom. 
g 0 g * ff Anz ah! 
| oo 61 | ee ! 6&3 64 | 85 66 67 N 
i t | l * 
n z 
C. Norwegische Bahnen. l 
i , : i 
18 i a) Privatbahnen. i 1 | | ' 
| 
| Nesttun—OSsbaͤuhnn kk = | — — l —— | — — nen = 
Lillesand - Fluksvandbahn .....:. 2.22.20. = | we „„ 6 =s = -— — 
' . 
Urskog-Holundshahn . . nn — — — „ — ee 
j i 
: Tonsberg—Kidsfoßbahn ... 2... 2220000. i = > en N g = u, we 
© Holmestrand -Vittingfoßbahn. . . 2.2 a.na. — — — u TE e 
Lièerbúhn 22 2, DE. EEE ARE A == Ze z — — = — — 
F t 
19 b) Staatsbahnen. y ' 
Kristiania— Drammen ........ . | 
Drammen—Sk ien 5 ' ' | | 
l mit den Zweigbahnen: 2. Distrikt | 152 240 | 359 l 28,40 0,0 — — — — 
| Skoppum -Ilortenn I | . ; ; 
' Eidanger—Brevik .....2.2.2.2.. \ | i N 
f Rörosliahnen: f l , ! i 
' Hamar—Grundset . 2222000. 3 | l 
; Grundset—Anmot ... 2.220... 9. Distrikt | \ 
„ Anmot—Tönset. 2 222220. Sr J i 1109 721 368 | 29,90 0,52 — N =s 
| Tönset—Stören . es RE i Ì ' | 
; 4. Distrikt | i l ; 
Frondhjem Stören | | | l a | 
© Stavanger—Egersund .. 222 2.. RE | i | | 
: 5. Distrikt 2 Y: 7 E BR 2. 
| Egersund—-Flekkefjord ....... "i 8069 | en E 0,88 | i 
Kristiansand Byglandsfjord ld 7. Distrikt l — — | — ` — — — 1 — — 
€ Arendal-Aumli-Tveitsund . . .. . 8. Distrikt = O SS SE -= = „ 
| Summe C 288 830 | 343 | 21,14 | 0,54 | — | — | ga | ze. $ 
Durchschnitte im Jahre 1914 . ......22.2.. = 3238 0,54 | =- — i — „ 
| Norwegische vollspurige S aatsbahnen u. Hoved- | i l 
„ bahnen 191i. | 806 544 435 30,54 0,74 i — = — — 
| II. Bahnen gemischter Bauart. A 
; D. Schweizerische Bahnen. ! | o | 
| ' i 
20 | Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—Appen- ` | 
o ae WE ER | 5812 67 5,9 0,57 | 0-8 — 13 
i + 
21 " Brünigbahn. 2 za sr es Ru 327138 117 10.21 | 1,24 | 70 13 — 5 
22 Eisenbahn Visp—- Zermatt. 921 12 1,17 | 0,65 — = 8 8 
| \ 
III. Zahnbahnen. |: | 
E. Schweizerische Bahnen. Ä l 
| | | 
28 Pilautusbahn > ir sisone 2.00 2a ee | = „„ = 3 E Me EE a 
| ' : | | k 
| Summe D-E 39476 3809 7,75 1,04 | 70 26 104 
| Durchschnitte im Jahre 1914 EEE TE | = 109 9,58 | 1,02 po 8 | = S 
8 Ä - 
| Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- | | | 
betrieb J ern: 503 307 219 16,26 0.80 |1274, 56 , 598 192 
Durchschnitte im Jahre 1911111111. — 229 11,95 0,86 — — — — 


1) Mit je 15 t Ladege wicht. — ) Gefederter Rollschemelwagen mit 30 t Tragfüh.gkeit. 


| ! 


VI. Jah A 
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Lastwa € e n (Gepäck-, Güter-, Vich- und Arbeitswagen). 
en, G i „ S - . Ta en 
Am Jahresschlusse waren vorhanden: Achsenzahl t Das Ladegewicht 
0 de: bedeckten 
Aeh en unte | u A0 b und offenen neter e 
N r ter 
denselben Offene diene Wagen: | ù Ee den. I Lastwagen beträgt 
Au Arens u Rum E | auf ein auf ein i 1 
2 | i auf ein 
iber- üch au = A | an zu- über- Kilo- im Kilo- über- Ne schalt. 
ai 1 — — meter meter gag lich für 
upt | Betriebe- rädrige sammen | haupt Betriebs- ganzen |Retricbs-i| haupt tricha: ee. 
I lange länge | länge länge 
i EN Anzahl i Tonnen 1 . kg 
6681 49 | vo 71 72 78 [74 75 76 77 278 | 7% 80 


39 195 
179 | 8,09 
32 0,89 
— > 
250 25,16 
> ‚20 
5108 2,82 
i 


| f 
| 
| | 
Ä | | | | 
f I | | 
| E | 
p o — 5 im — 17 | 51 | 2,55 
| 5 
| 47 40 Ur Rolesgen 57 0 130 2724 
j 
i o] j | 
, i l i 
TE — | 
t — — — — — — 
| | | 
| 
47 21 | 14 | 82 | 213 | 1,14 
A a. 
| | 
2972 90 | 1596 | 4658 || 12702 | 7,01 
a aa — l — = 6,90 


13 521 


4,80 
5,38 
1,78 


7,81 
7,67 


| 
i 
| 


3 82,5] 1,25 1269 
210 | 12,00 | 8000 
509 8,98 | 3103 
280 | 5,33 | 3383 
382 12,73 3472 
|| 8298| 15,71 | 8437 
i | 
| | | 
| 1875 | '86,44 3166 
| 3 306 | 20,00 3812 
4853 | 11,559 | 2849 
Ä 414 | 1674 3366 
| 5 298 16,50 | 8391 
| 1014 19.8 3271 
367 17,08 | 8217 
831 4,54 3245 
1421 | 18,12 | 3424 
1539 | 13,50 | 3377 
18 752,3 | | 
— „15,91 3878 
75 419 | 42,22 5577 
| 
j | 
0 
| 
| | 
| | 
| 301 15,05 | 3341 
1439 | 24,81 | 4651 
160 4,44 2500 
! 
| 
| 
i | 
l u ER SHE, 
| 1000 | 16 6,14 | 410% 
| — | 16,25 | 4056 
77 221,9 25,69 | 8257 
5 — 25,49 | 8320 


M = Pf Anzahl 


t a 1 


86 Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. on. 
a „„ | TIL Lastwagen (Gepäck-, 
2 R | Güter-, Vieh- und Arbeitswagen ) 
i£ Der Aufwand für Unterhaltung, Er-. Am Jahresschlusse waren 
5 | neneng und Ersatz von Personen- | vorhanden: 
2 i 515 m ‚(einschlieplich Achsen 18988 | z _ ®_ 
er) hat nac zug des Erlöses 
5 | È oder r Wertes fur Altmaterial betragen: . Bedeckte eigene Wagen: 
u Benennun der Bahnen - re Ds ” 
8 i | , durch: durch- durch. | vier- sechs- acht- 
5 | ber. schnitt. schnitt. schnittlich a 
>; ‚lich f. Jede, lich für , fur ein 
CE | haupt „ jeden e ; sammen 
en- | en- rädrige 
| Ro Platz lachs = j 


B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. 
IV. Reibungsbahnen. 


F. Deutsche Bahnen. 


Si 
24 i| Lokulbalın-Aktiengesellschaft in München: 
| Ravensburg—Weingarten—Baienturt.. .. . 2... 
Ä G. Schweizerische Bahnen. 
25 | Elektrische Straßenbahn Aurau—Schöftland l 
26 | Berninabahn , 2 2 Co oo Herren 
27 | Birsigtulbahn. . . iin. 
28 Bremgarten—Dietikon-Bahn (Wohlen—Rremgurten 
Dietikon) 2... Su wa a u en 
29 | Forchbahu ..... 2 a ee rate 
30 | Wynentalbahn oo 2 2 one 
| H. Norwegische Bahnen. 
81 | Sulitjelmabahn.. n. 


32 | Thamshavnbahn 


© Durchschnige im Jahre 1914 


I e >» a ù >ù > o > ò o 


V. Bahnen gemischter Bauart. 
J. Schweizerische Bahnen. 


33 f Jungfraubahn ..... e Eee ; 
34 Í Eisenbahn Martigny-Chätelard ..........’ 
VI. Zahnbahnen. 
K. Schweizerische Bahnen. 
35 6Goruergrat-Buunnn. 
36 i Wengernulp-Bagninnnnn nnn 


| 
| 
|! Durchschnitte im Jahre 1914 
i 


VII. Städtische Straßenbahnen. 
L. Schweizerische Rahnen. 
37 Städtische Strußenbahn Zürich 


* 


i Durchschnitte im Jahre 1914 


Summe sämtlicher Schmalspurbuhnen 


>». er è o >» a O 8 o o 


Durchschnitte im Jahre 1914 


Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 1915... 


1) Binschl. Triebwagen. — 


Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb. ae 


3) Darunter 1 Triebwagen. 


10661) 101 5,46 0,73 — „ 
t ' ; t | 
= 5 > ar 2) 3 3 229 5 
2 — — 2 2 S 
a 8 En = | 5 „ 5 
| | | 
= — — — 8 — — 8 
i A 
— — — ZZi 2 u i — 2 
54443) 143 9,63 0 /½ʃꝓ A v4 — 40) 8 
| ; 


| 
| 


m 76 6,49 0,55 = oe W = 
903 25 1,24 3,15 — — = — 
6 1851) 80 8,03 4,36 8 — — 8 
: U 
273 16 0,62 2,444 — — — 
4286 31 | 2,64 3,15 2 u 2 
1 Bi 
08,24 3,83 | 10 — — 19 
— 81 6%: 3,032 — — —) — 
l j; 
56 863 270 16,19 0,54 j = ae — — 
! li 
177 990 195 12,21 083 62 — 6 68 
= 214 13,51 0,93 — 5 a = = 
f I 
j ! | 
681 297 212 11,97 0.87 | 1336 56 604 1996 
= 225 12,66 oss j — art = 


t 
i 


— — — — 


— *) Ohne elektrische Ausrüstung. — a Kinschl. : 2 Frie! müssen. 


Teban I! Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915 / 16. 87 


—— — — — m 


— —— m lu —f—ů — — dt = — za — 


— = a — — — — — — —L—— — a 


Lastwagen . Güter-, Vieh- und Arbeitswagen). 


Am Jahresschlusne Wären vorhanden: „aohsenzahı | Das Ladegewicht 
© . „ e Gosi S E ee a 5 sämtlicher Lastwagen 
; Achsen unter den- 
A uoir Offene eigene Wagen: | 5918 08 Lastwagen beträgt 
ee | F en Dur 

durch- > . j auf ein auf ein auf ein | durch: 

E schnitt.. Vier- sechs- acht- | an | Kilo- i Kilo- j 
über- | lich a auf ` | gu- über- im re Ä über motor lieh für 
baupt | Betriebs. ; rädrige sammen haupt Betriebs- | ganzen | Betriebe. |; haupt  triebs- un, 

länge | lange u E länge u | länge 
N a2 ah!!! Tonnen re 
69 | — 


| 
| | 


i! 
| 
I 
' | A | 
| ' j | | 
= — } 3 — a ö 3 6 085 | 6 0,85 | 15 2,14 2500 
ö 0 i t 
| | | | | ; 
j | | | l | t! . 
14 116 |} 2 — | 11 | 40 3,34 84 4,50 277,5 23,12 5140 
| |Rollbockpaare! i! 8 l: . 
60 09s 24 — — 24 as 0,80 | 108 1,78 i 512 8,42 4740 
10 0,861 4 — = 4 8 0,49 16 1,10 45 2,77 2500 
1 i I 1 
j I! 
16 0,84 i 5 — | — 5 10 0,58 26 1,87 75,6: . 416 3023 
. h ö i ' i | 
4 0,23 | — — | j 8| 047 12 0% 60 3,58 5000 
| l | 
24 1,2 8 — 10 15 50 22 74 si 424 138,02 5730 
6 |! Rollbockpaare ; i ' i 
t 
| | | | i k | 
= - — — — u = 2 aa 5063 23,38 6865 
A ! l ` i! ' | 
>= — 1 — — — E 100 4,00 l 581 22,48 5481 
i 1 : 1 f | 
0,86 | 1,14 | | i 2 556,1 13,04 5250 
— 0.01 3 = 8 = 116 | — 3,422 — 13,790 4028. 
, | I = 
i | 1 | i ! 
t | | | | | 
= — i /44 — — | 4 8 0,80 8 0, 80 32 3,20 4000 
| \ , j ; ; i ! 
16 %%, ũ¶ ⸗jk'ͤ 10 — — 10 20 0595 90 171: 119 5,67 23305 
| | d 7 
| | | | | 
= = u Be — 2 4 040 4 0,40 i 12 1,20 8000 
4 0,20 IR. — 11 22 1,10 26 1,80 78 3,90 3000 
i n i | 
20 0,84 27 — -— N 54 091 | 74 1,25 241 4,07 8256 
i 2 ; |. en i 3 ` 
— 0,38 — = = pn s 0.88 — 121 — 3,95 3256 
| ' l 
ö | 
1. 
p 
= 2 | | 
| 
148 0,70 | 10,83' 4994 
= 0,75 = | | — 11,40 3949 
| | | 
\ 5 
| 
! 


12926 | 6,25 24054 7,7 80 019,0 24,51, 3326 


Ze ae 7,30 — 24,1 3340 


= 
>> 
© 
Q 
— 
E 
m 
© 

* 
~] 
A 
— 


das 2 i =a EA | — — — 
| | 
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88 Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 195/16. ür Kleinbahnen. 


L astwa € en (Gepäck-, Güter-, Vieh- und ATDEIBWABEN): 


Leistungen. 


ö „FFT 
2 | Die eigenen tantwagen haben eee 
f | enennnng der Bahnen EIER FE * zurückgelegt u 
8 k 
; E a ER 
Achskilometer Kilometer a ometer i 
81 IE | k4 
2 — — — 
N | | | 
| A. Dampf bahnen. | | | | 
i I. Reibungsbahnen. ' 4 i 
| A. Deutsche Buhnen. | i 
1 | Großherzogl. (ieneral-Eisenbahndirektion Schwerin | , 
(Neckl.): f i 
| Schmalspurige Kleinbahn Doberun— Arendsee . 412 508 , 3 278 412 508 l 26 786 
| Königl. bayer Staatseisenbuhnen: \ | i Ä 
a) Eichstätt Bahnhof—Kinding TEE ETE 1 234 506 J) | 5231 1 234 506 35 081 
| b) Neuötting Altötting.. | 63 706 15 927 Ä 63 7060 12 975 
3 Kreis Altenaer Schmulspureisenbahn.. . ...... 928 962 i 1 783 928 962 | 42 941 
4 Lahrer Straßenbuhn- Gesellschaft.. T 1947606 2 503 . 211590 11 009 
l Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | j 
| a) Forster Stadteiseubahn.. - - 22 2.2.2.. i ? ? } ? | ? 
b) Wulhallabahn . . . 2.2.22 220200. 615738 3 079 ö 615738 25 658 
6 | Mecklenburg- Pommersche Schmalspurbahn .... | 6 8568 562 | 2 636 6 831 115 ` 87 655 
7 N Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen | | | 
| Stuntseiseulubnen EL N 22 143 188 2 391 "i 22 143 188 | 43 320 
8 | Straßburger Strußenbalngesellschaft: | | 
| a) Grofenstaden—Markolsheim ....... 1181563 2 882 | 1181 563 | 20 714 
| b) Straßburg—-Truchtersheim .. ...... il 223 683 8 278 | 228 6:8 14 910 
i c) Oberhausbergen—Westhofen. ...... y 824 259 3449 ' 324289 15 370 
d) Kehl- Bühl (Buden 77) ' 478 162 7109 V E 12085 
| e) Kehl Ottenhei nn. Ga- 4007 3592 684 208 
I f) Rastatt-Schwarzach . gg a 203718 2 546 | 208 718 10 016 
y Walluckebahn (Georgsmarienhütten- Eisenbahn) 343 584 2 961 343 534 | 19 978 
10 Wirsitzer Kreisbahnen .. ... 2: 22200000. 2 205 989 2 237 | 2 205 989 | 15 264 
11 Königl. württembergische Staatseisenbahnen: | 
Schmulspurbahn i’ | | 
! a) Biberach- Ochsenhausen. | 409 389 ?) 6 397 409 825 | 18 444 
b) Lauffen (Nerkar)-Leonbronn ...... 891 :01 ?) | 8 693 | 891 837 19 325 
s c) Marbach Neckar) -Heilbroun Südbhf.. . 677 0 52) 8 157 i 8677 175 19 772 
i d) Nagold—Altensteig . -oola \ 412 7-22) | 6450 413112 | 27840 
e) Schussenried—Dürmentingen. ...... i 170 802 2) | 6 832 ! 170 838 ' 12 913. 
B. Schweizerische Bahnen. P | \ | 
12 Appenzeller Bahn (Gossau Ilerisau- Appenzell). 940 974 5 668 j 910974 ` 86 191 
13 Bière—Apples—Morges-Bahn . nnn j 831) 207 | 7505 i 380 207 11 007 
ja Straßenbahn Frauenfeld- Will... | 837088 | 5875. ! 887048 ! 21508 
15 l Rhätische Bumm 8617856 ` 60% 3 600 542 31018 
iu Weldehbürser iie os sen nettes 840 20 7782 340 20 24802 
17 | Yverdon—Ste. Croix C 866 002 | 4 256 | 866 002 | 14 641 
\ Summe A B | 50 888 614 2 968 | 50817176 230 238 
N Durchschnitte im Jahre IM. were eh == 5 8 223 i = | 82 740 
Deutsche vollspurige Haupt- und Nebenbahnen | 
1 REED EEE ER: — — = 


) Hierunter 469672 Achskilometer der Rollböcke. — 3) Hiervon kommen nuf Verhandsgüterwagen auf Rollböcken: Biberach— 
kilometer, Nagold— Altensteig 200 797 Ach»kilometer, Schussen. ied— Dürmentingen 70 ‚19 Ach-kiloweter. 


XXVI. Jahrgang. 


Februar 1919. Statistik der schmalspurigen Eis Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. 


z 5 
enam nee 


Las tv wagen (Gepäck-, Güter-, Vieh. und Arbeitawagan. | Postwagen. | 
Ausnutzung. =. . Der Auf 8 m „Verbrsach. i BEE 2 E » n Die 1 W e Per- 
W r Unterhaltun er Lastwagen a i 
Jede Last- Das Lade- i! (einschließlich Achsen und Räder), Erneuerung | Die Post- |jsonen- und Lastwagen, sowie die 
wagenachse | gewicht wurde | derselben aller Art und für Ersatz. teilweisen | Postwagen haben im eigenen Be- 
war durch- durchschnitt. wie i hat nach Abzug des Erlöses | wagen haben triebe der Bahn zurückgelegt 
3 oder Wertes fur Altmaterial betragen: I ae ri 
schnittlich be- | lich ausgenutzt | L | Aurückgelegt :—--— auf ein Kilo- 
f tur jede Last- für ein Last- N i 
lastet mit mit | überhaupt Wagenachs- überhaupt meter Betriebs- 
9 = | | wagenachse kilometer e u i länge 
Tonnen l Ea Mark 5 Pf pt N Achskilı Achskilometer oo 
85 | 88 89 — 90 — 91 | 92 
| | | 
! i — 
\ 
4 | | , 
8 r | | 
i | | | 
f ; | ' \ 
| | ' | 
0,18 5,46 3 356 27 | 0,81 — 1300 0 84 418. 
f | 
i ! 
1,66 i 88,19 | 2101 9 0,18 = ' 1.901842 ! 53 968 
0,008 0,20 134 84 | 0,21 — Ä 315 516 | 64 260- 
127 306,22 — — — — 1777 850 | 42 941 
1,98 49,73 — — — — 594 996 | 30 957 
N 
? | ? 4105 19 — -- | ? | ? 
1,52 | 32,27 390 3 0,14 — 1152 076 | 18 003- 
! 
0,57 | 40,88 — — | — — 17100 524 | 48 548- 
| 
9.87 ö 26,61 | = | = | — 1671 880 44 970988 | 87 980: 
i t . | 
1,66 55,55 — — — — | 1 902 790 | 38 855 
1,47 | 50,18 | = — | — — | 472 224. 331482 
1,21 24,46 | — — — — 815 594 38 654 
1,17 21,57 | — — “r — 1 860 384 34 789 
9,84 7,04 | — — m a — | 1271278 | 85 660 
9,90 17,52 — — 8 — — | 529 584 | 26 084 
0,67 | 21,00 — — = — | 59172 34401 
l . 
1.18 45,41 66% | 7 0,0 — | 3019338 20 892 
| | 5 ‚ 
| à o 
0,91 28, = = | == u 742594 33 420 
0,73 20,15 — — — — | 775049 ı 38274 
1,56 41,90 | — — = — | 1767 755 51.613 
1.48 84,20 — — — — 651 081 43 086. 
1,42 38,17 | — — = — ö 387 080 25 478 
i ! 
i Hl | 
0,42 11,26 7902 17 0,81 | — 2230 570 85 791 
0,77 17,00 | 3 261 | 74 0,98 Ä — ' 658 290 21943. 
0,54 15,72 3878 54 1,26 — 816 136 | 45 341 
1,08 19,01 54 430 | 38 0,54 i 1440858 : 17351574 62 641 
0,29 11,60 1208 27 0,35 | = 928 206 43 3000 
1,53 31.85 | 1 377 16 0,39 i — 577 114 23 055 
i ! 1 
0,90 27,59 | 859802 24 | 0,53 | 8112736 | 96 711 560 57 642 
0,94 28,64 — 42 8j “D — | — 64 496 
| $ 


Ochsenhausen 82 142 Achsk ilometer. Lauffen (Neckar)- Leonbronn 63241 Achskilometer, Marbach (Neckar)—Heilbronn 84056 Achs- 


90 Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 19 1915/ I. a für Kleiobahnen. 


Lastwagen (Gcpäck-, Güter-, Vieh- und Arbeltewagen). 


Teone i 


| | 
8 |, 1 — = — — HERE 1... . an en 
9 | 
` Die eigenen und fremden Lastwagen 
3 Die * „ HABEN , haben im eigenen Betriebe der Bahn 
P Benennung der Bahnen 0 Wenner f eee l 
S : : ! rn 
S | a S EPN a 
S durchschnittlich auf ein Kilometer 
3 l | im ganzen | Je de Achse 1 überhaupt | Betri ebslänge 5 
| Act chskilometer Kilometer a 2 Achskilometer 
| 82 N 88 | 84 


| a) Privatbahnen. 


l 
\ C. Norwegische Bahnen. 


| 


Summe D—E 


ni 2 029 100 17 051 
j Durchschnitte im Jahre 1914 ........ er 


= 20 899 


| 
| 
18 | | | 
Vesttun-— Oban... 2688654 ; 10821 | 268854 10 821 
Lillesand— Flaksvandbaͤnn e | 140 858 2 005 1408568 8 256 
I Urskog-Holandsbahn . . . . 22.22.2222... | 1676890 | 10 225 | 1 676 600 20 419 
i Tonsberg-Eidsfoßbahn . . . ... 427600 | 5 090 | 427 600 8 908 
. Holmestrand—Vittingfoßbahn. ..... . . . . q | 819628 7451 | 819628 | 27 821 
E A T E E EE i 420 828 4 388 420828 | 20 089 
| i | | 
| 
10 b) Stautsbahnen. | | ; 
, Kristiange—Drammen ........ ( 7997981 | 18578 | 7729891 | 146847 
„ Drammen—Skien. | i | 
| . . 7 i n t 
e eee 18885 110 18849 12445 872 74826 
Skoppum— Horten | 
„ Eidanger—Brevi k | 
i Rörosbahnen: | | 
` Hamar—Grundset . ......... | 
| Grundset-Aamot .......... 3. Distrikt 
Aamot-Tönset.... .. 22220. 48 161 747 | 22 888 48 161 747 110 468 
Tönset-Stören...... 2.2... 
| 3554. Distrikt 
| Trondhjem—Stören ......... | | 
i| Stavanger—Egersund ........ } 6. Distrikt | 8245842 | 7709 | 8 245 842 42 702 
| Egersund—Flekkefjord lil i _1 330130 12 452 1 270 180 17 164 
| Kristiansand—Byglendsfjord ...... 7. Distrikt | 2 W5 648 | 5 788 2 875 648 80 457 
Arendal-Aamli—Tveitsund...... . 8. Distrikt 1 837 769 2958 i 1 387 769 11 888 
i | 
| 
| Summe C 81 977 866 14 422 | 80 820 057 67 157 
Durchschnitte im Jahre 1911I1I1I1I1Il g = 13 018 = 60 420 
Norwegische vollspurige Staatsbahnen u. Hoved- | | 
bahnen 191335533... 180 886 548 11137 | 168542579 92 854 
| 
| | | 
| II. Bahnen gemischter Bauart. ; | | 
| i | Ä 
| D. Schweizerische Bahnen. . f | 
20 | Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais-Appen- l: i ! | 
| I er re a a ia 200 878 | 2 282 | 200 878 10 043 
21 | Brünigbahn 22:4 3.22 22 SE 1 ha N 16856121 : 5 859 | 1 656 121 | 28 554 
22 | Eisenbahn Visp-Zermatt . . 222222200. | 171 286 2676 171 286 4 758 
i | | 
| III. Zahnbahnen. | | 
| | 
N E. Schwei i | 
N ese Personenwagen in Güterzügen | 
28 | Pilatusbahn ....... oonan aunean . 820 | 164 
| 
| 


2029 100 | 4 882 


Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- | 


betrieb). nu ae ee a nee . i| 184 844 979 188 166 882 


44 495 
48 254 


r 


Durchschnitte im Jahre 19111111. — 5 605 


l i 


' XXVI. Treni 
Februar 1919. 2 


Statistik der schmalspurig gen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. 


L astwagen (Gepäck. Guter. Vieh- und ber n en ' 


_ Ausnutzung. u | 

j 

Jede Last- | Das Lade- 
wagenachse gewicht wurde 
war durch- durchschnitt- 


schnittlich be- lich ausgenutzt | 


wie vollständigen, hat nach Abzug des Erlöses 


Verbrauch. o a 


Der Aufwand für Unterhaltung der Lastwagen 
(einschiießlich Achsen und Räder), Erneuerung ! 
derselben aller Art und für Ersatz, teilweisen 


| 


oder Wertes tür Altmaterial betragen: 


Die Post- 


wagen haben 


zurückgelegt |; 


| Gesamtleistungen. 


Die eigenen und fremden Per- 
i sonen- und Lastwagen, sowie. die 
Postwagen haben im eigenen Be- 


triebe der Bahn zurückgelegt 


* „ 
| für jede Last- | für ein Last- auf ein Kilo- 
lastet mit mit überhaupt | š z 
ji . ! iii aup | wagenachse A ii ometr | E überhaupt ange 
Tonnen V. l. Mark as Achskilometer 
a5 ' 56 | 87 | 33 89 i 90 1 91 | 92 
| | | u d l | 
| | 
} f f 
e 
i a | | | ' 
S | i ! ! 
0,54 | 42,55 — — — | — 1121246 48 125 
1,01 03870 | — — | = ö = 222742 13102 
0,86 | 27,71 | = | — | — | = 2 291 060 40 194 
1,01 80,80 | — — | — | — | 800 806 16 678 
1,82 | 52,42 | = | - | = | — | 950 972 31 699 
1,35 35, 27 | — — — 2 _. | 524 228 24 968 
| | | | ö | 
e | | | i 
| | | 3 | 
1,50 477 1 1816518 || 19007892 , 358639 
u i | u | | 
1,25 ' 37,74 104 878 66 . 9,52 f | E50 258 | 22896524 137 105 
| l ! | ' 
f i ? í i 
| 5 l i, | | 
\ j | 
1,71 | 49,60 | 109080 50 0,24 „ 1988u72 \ 61502852 143 837 
1,01 | 31,10 i \ | P 61 504 | 572 056 86 474 
? 2 | z | 6572 i 647 
1,02 | 31,48 | l | 34 Be | \ 149498 2200 285 | 80 949 
1577 51,69 | — i — — l 57 157 3 616 926 46 371 
0,91 | 2085 — | — — | 53 591 | 2440 134 21 594 
| Ä | | 
| i | i | | 
‚88 2,04 j 284 7 55 0,82 | 4476498 || 127627166 100 712 
1,29 88,18 — | 46 0,84 . | — | — | 97 386 
|! | | | 
245 4407 610 828 45 048 4762 714 || 245976489 i650 20 
i i i ' ; 
| — Ä 
| | er i, 
| | 
) | 
| . | i ! 
| i ' | 
0,88 | 2446 | 2 622 29 0,98 ' 78 621 1298695 | 64 985 
— | — | 22618 | 71 1,87 2250 351 4 540 667 | 78 286 
042 16,80 || 1 242 19 0,72 | — 311 282 8 645 
i | | 
2 4 | Í t 
i | | 
| I | | | 
| | | | | 
0,41 30,80 == = — j — | , 8 260 1 652 
! 
| 
0.82 1998 é 228 482 57 1,30 328972 | 6158754 51 754 
0,61 20,72 | 68 | = | — 63 191 


| 


77 522 


92 | __ Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 915/16. ! [rar Kleinbangen. 


| | Lastwagen (Gepäck-, Gdter-, Vieh- und Arbeitswagen). 


5 | | ° Leistungen. u 

= A 

= | 88 | Die eigenen und fremden Lastwagen 

2 | 5 Die e N haben haben im eigenen Betriebe der Balın 

2 . Benennung der Bahnen ö en zurückgelegt 

= Um ee a E u an et 8 

— auf ein Kilometer 

3 " im ganzen jede Achse E überhaupt Betriet'slänge 
Moneter.. lometer || Acbskilometer 


84 


amon | dureh durchschnittlich 
| 


/ 


B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. | 
! 


IV. Reibungsbahnen. 
F. Deutsche Bahnen. | 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | 


| 
| 
Ravensburg— Weingarten— Baienfurt 0 17412 2 902 | 17412 2 487 
G. Schweizerische Bahnen. ' | | | 
25 Elektrische Straßenbahn Aarau—Schöftland .. . . N 170 290 | 3154 170 2900) | 14 191 
26 Berninabahn .......... 5000 729 274 6 752 | 709 842 11687 
27 Birsigtalban e 259 741 14 430 259 741 18 278 
28 || Bremgarten—Dietikon-Bahn (Woblen—Rremgarten | | 
—Dietikon). ))) — 801 084 11 580 | 824988 17101 
29 Forchbahn ..... „ 3 = 76 576 6 381 76 576 4 505 
30 | Wynentalbahn . . . » 2 2 2 0m meer | 686 088 9 271 | 686 088 ?) | 29 827 
| H. Norwegische Bahnen. N \ 
81 / Zulitjelmabahnn \ 888 697 10 167 s33 697 37 995 
32 Thamshavnbahn˖n . 1 847 082 17 425 1 847 082 73 888 
Summe F-H 4 921 194 10 126 4 925 616 25 130 
Durchschnitte im Jahre 191i | — 9421 > 32 107 
| V. Bahnen gemischter Bauart. | 
| J. Schweizerische Bahnen. | 
33 | Jungfraubahn ...... IE e E a | 2675 297 2375 | 238 
84 ji Eisenbahn Martigny—Chåtelard .......... | 13 094 385 12 522 596 
VI. Zahnbahnen. 
| K. Schweizerische Bahnen. | | 
35 Gornergrat Bahn 760 190 760 | 76 
36 | Wengernalp-Batn 14750 567 | 14 750 787 


Durchschnitte im Jahre 191144. i sR s94 ! = 1 082 
VII. Städtische Straßenbahnen. | 
| 1 
| L. Schweizerische Bahnen. | Ä 
37 | Städtische Straßenbahn Zürich ........... | — — j == | = 
ee a a a 
Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb l 4952 178 8 843 1956028 19 284 
Durchschnitte im Jahre 1914 ...... NEBEN — 8552 — 24 580 
„ß... ͤ Seen une le u en EZ a a a ! . — . — — : 
| Í a | | | 
Summe sämtlicher Schmalspurbannen 139 797 152 5 865 138 122 855 42 501 
l 
Durchschnitte im Jahre 1914 .. 2.2. 2222020. — 5 694 — | 41 816 


Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 1915. — EA — = 


\ | ' i 


I Hiervon koea auf Rollböcke 640 Achskilometer. — 2 Hiervon kommen auf Rollböcke 196032 Achskilometer. — 
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— a_a m Te nn 


Lastwagen (Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen). | Postwagen. f Gesamtleistungen. 


Ausnutzung. .\ Verbrauch. | Die eigenen und fremden Per- 
ER Por Auf wand für Unterhaltung der Lastwag ie di 
Jede Last- | Das Lade- | insehlieBlieh Achsen und Räder), Erneuerung | Die Post- |jsonen-und Lastwagen, sowie die 


i (einschließlich Achsen und Räder), Erneuerung 
wagenachse | gewicht wurde 


derselben aller Art und für Ersatz, teilweisen’ | Postwagen haben im eigenen Be- 


; | wie vollständigen, hat nach Abzug des Erlöses | wagen haben triebe der Bahn zurückgelegt 
war durch- durchschnitt- oder Wertes für Altmaterial betragen: | | nr u ie 
schnittlich be- | lich en Jfar jede Last- | für ein Last- Last- | zurückgelegt | — — uf ein Kilo- 
lastet mit mit überhaupt | wagenachs- überhaupt meter Betriebs- 
u un een ne gl WAROBBENID.  Elometer || et nee a länge a 
Mark Pf ; Achskilometer 


Tonnen _| vE _ . E 
87 | 88 


85 86 91 | 92 


— — — — — — — — PU — 


l 
| | 
i 
| ' Ä 
| | | — 
— — 307 | 61 | 0,81 | — 571 962 | 81 709 
| | | E 
„81 15,76 — — | — | > i 579 802 48 817 
0,62 | 18,08 1819 12 | 0,18 | — 1808 e 26 126 
j } 
0,18 | F, 20 364 20 | 0,14 | — , 25615862 | 147962 
j ' | 
‚| 
0,43 14,22 | | 
0,40 | 8,00 | — | 880 644 19 450 
0,82 9,25 — 1431 806 62 252 
| | 
| 
3,47 50,54 | — | 1828576 60 890 
2,31 42,80 | = | 2848156 | 98 726 
| 


| 
— | 979 702 |. 51668 
| 
| 
| 
| 
| 
Ä 
| 
| 
| 
| 


1,69 | 11 674 678 57 510 
il N 
1.21 | — g 68 091 
\ 
| 
| | 
| L | . 
6,88 — | 23 486 ' 2 849 
| 2,26 | = | 153 302 7 295 
| | 
l | l t 
| 
— | — | 12 760 Ä 1276 
| | 
Ä 5,51 ‚ — | 188.870 | 6 943 
| ' | 1 ' ? 
0660 | 1842 | 1259 ` 17 A4 | = | 2333 818 | 5 464 
\ l] $ * 
0,60 | 18,42 | — 22 2,45 | Ea | — 12 560 
— | — | = = = = " 18598760 | 485 607 
| | 
1,68 33,64 | 5879 | 17 0,29 — 30 606 756 101 246 
1.20 80,38 | — | 27 0,48 | — j — 10 749 
| | | | | 
| | | i 
1,19 | 85,77 | 356 891 | 41 0,36 | 7 918 206 | 261 104 236 79 240 
k 5 i Í i ® s 
1,12 88,58 _ | 44 | 0,44 | — — 80 185 
| il | 
| | | i f | 
+, Ohne elektrische Ausrüstung. Die Unterhaltung der Rollböcke allein kostete 359 M, d. i. 0,18 Pf für das Achskilometer. 
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Lastwagen (Gepäck-, Gdter-, Vieh- und Arbeitswagen). 


88 | 84 


81 ' 82 


1 
80 | . Leistungen. 
8 JS ĩĩV!ö N NL en cr DD ee Paste en, 
— | ; I Die eigenen und fremden Lastwagen 
2 Die un rchl 5 haben haben im eigenen Betriebe der Bahn 
a . Benennung der Bahnen | een zurückgelegt | 
8 
E 2 durchschnittlich . rp ioi auf ein Kilometer 
3 ' jede Achse a Betriebslänge 
| | Achskilometer ' Kilometer Achskilometer 


| 
| 
| 
i im ganzen 


| 
i] 
| 
i | 
| 
B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. ö 
IV. Reibungsbahnen. ; 


F. Deutsche Bahnen. 


| 
| Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: l | 
Ravensburg—-Weingarten—Baienfurt. .. .... . g 17412 2 902 | 17 412 2 487 
G. Schweizerische Bahnen. \ | | 
25 Elektrische Straßenbahn Aarau—Schöftland . . . 170 290 3154 170 290 U 14 191 
26 Berninabahn . | 729 274 6 752 709 842 15 687 
27 Birsigtalbahnn N TEE 259 741 14 430 259 741 15 278 
28 Bremgarten—Dietikon-Bahn (Wohlen Bremgarten | 
Dietikon )) e 801 084 11 580 | 324938 17101 
29 Forchbahn ..... ea ee ne 2 N f 76 576 6 881 76 576 | 4 505 
30 | Wynentalbahn . . . » 2 2 vo een eor ee enn. ' 686 088 9 271 686 038 ?) 29 827 N 
| H. Norwegische Bahnen. i i 
81 || ulitjelmabhn n f 883 697 10 167 | s33 697 37 895 
82 Thamshavnbahn ........... E ETE | 1847082 | 17 425 \ 1847082 | 78 888 
\ ' . Summe F—H | 4 921 194 | 10 126 | 4 925 616 | 25 130 
- Durchschnitte im Jahre 1911111 Ä — 9421 = | 32 107 
! l 
i V. Bahnen gemischter Bauart. f | 
! J. Schweizerische Bahnen. J | 
33 | Jungfraubahn ...... ei ee Ä 2875 297 | 2 875 238 
84 i Eisenbahn Martigny Chätelard .......... „ 18 094 885 12 522 | 596 
| VI. Zahnbahnen. | | 
K. Schweizerische Bahnen. r. | ' 
35 Gornergrat-Bahhnnnnssnsnss | 760 190 | 760 | 76 
36 Wengernalp-Bahn . . 2.222222. 44750 507 14760 | 787 
Ä Summe JK 30979 | ais 80 407 498 
| Durchschnitte im Jahre 1914 ·—ͤ—ͤ— — i — 894 ! — 1 082 
VIL Städtische Straßenbahnen. | 
| L. Schweizerische Bahnen. | l | 
1 l 
37 | Städtische Straßenbahn Zürich i 8 | — f = = 
| Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb. | 4952 178 | 8 843 | 4 956 028 | 19 284 
Durchschnitte im Jahre 11 . ö = | s552 = 24880 
ö a ‚N | 
Summe sämtlicher Schmalspurbahnen 139 797 152 5 865 138 122655 42 501 
Durchschnitte im Jahre 191111 d — 5 694 | za 41 816 


Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 1915... == Zu i To == 


N 
i i 


© Hiervon kommen auf Rollböcke 640 Achskilometer. — 2 Hiervon kommen auf Rollböcke 106032 Achskilometer. — 
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Lastwagen (Gepäck-, Güter-. Vieh- und Arbeitswagen). Postwagen. | Gesamtleistungen. 
© Ausnutzung. D oa © Verbrauch, — | C 
P! ] a ae ne ei genen und fremden Per- 
Der Aufwand für Unterhaltung der Lastwagen . E : 
Jede Last- Das Lade- | (einschließlich Achsen und Räder), Erneuerung | Die Post- sonen- und Lastwagen, sowie die 


wagenachse | gewicht wurde ` derselben aller Art und für Ersatz, teilweisen’ | . Postwagen haben im eigenen Be- 


; wie vollständigen, hat nach Abzug des Erlöses wagen haben iebe der Bah ückgelegt 
war durch- | durchschnitt- | oder Wertes für Aıtmaterial Betragen: ee 
schnittlich be- | lich ausgenutzt fur jede Last- für ein Last- zurückgelegt — auf ein Kilo- 
lastet mit mit N überhaupt J h | wagenachs- | überhaupt meter Betriebs- 
— a IVagenaehse kilometer h —_ _ Í _ Binge _ 
Tonnen | HL o oo o Mark Pf Achskilometer o 
85 36 |! 87 | 58 89 90 li 91 | 92 


| | 
} 
| | 
| 
t 
| 
| | 
— — 307 51 0,81 | — | 571 962 | 81 709 
| f | 
0 | i 
9,81 15,76 — == ! — — l 579 802 | 48 317 
0,62 18,08 1819 12 Ä 0,18 — | 1598 668 | 26 126 
i 
0,18 | 7.20 364 20 | 0,14 = | 2515862 147 962 
| 
0,43 | 14,22 816 12 | 0,09 i — | 979 702 516568 
0,0 8,00 = = | > | = ii 330 644 19 450 
0,82 9,28 2 8140) 31 | 0,88 | zes | 1431806 | 62 252 
y | 
| i | 
3,47 50,54 — — — — f 1328676 60 890 
2,31 42,80 — — | — | — | 2348 156 | 93 726 
1,69 | 82,18 4620 18 | 0,23 | | — | 11 674 678 57 510 
1.21 80,04 — | 80 | 0,82 — j — | ; 68 091 
! i | | Mi 
| „ | Ä 
| | | | | 
| 
0,07 1,75 163 | 20 6,86 | — l 28 486 | 2849 
0.98 | 29,50 283 | 7 | 2,26 | — | 153 202 7 295 
l i | ! 
| EB | | 
| | | l 
0,60 20,20 = 5 — — — . 12 760 1276 
0,36 Ä 12.00 818 | 81 5,51 | — i 188670 | 6 943 
4,14 | = | 383 318 | 5 464 
2,45 | — | — 12 560 
| | 
| | | 
— | — | 18508760 ; 483 607 
| I] , 
029 — 30 600 756 101 246 
0,43 | — | — 106 749 
1,19 | 85,77 | 356 891 41 0,36 17018 206 261 104 236 | 79 240 
A © 
1,12 | 88,53 | — | 44 0,44 | — — ! 80 185 
Zw: | FE er BEE er a 
| I i 
„Ohne elektrische Ausrüstung. Die Unterhaltung der Rollböcke allein kostete 359 M, d. i. oas Pf für das Achskilometer. 
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Ge 


etzgebung. — Kleine Mitteilungen. 


Zeitschrift 
— für Kleinbahnen. 


Gesetzgebung. 


Preußen. 
Erlaß der Prenßischen Regierung vom 11. Ja- 
nuar 1919, betr. die Anwendung des verein- 
fachten Enteignungsverfahrens beim Bau 
einer Privatanschlußbahn (Kohlenbahn) von 
Berzdorf auf dem Eigen in der Oberlausitz 


(Sachsen) an den Staatsbahnhof Nikrisch _ 


(Preußen). 


Der Stadtgemeinde Dresden ist durch Er- 
laß der Minister für Handel und Gewerbe und 
der öffentlichen Arbeiten vom 27. Dezember 


19181) auf Grund erteilter Ermächtigung das 


Enteignungsrecht zur Entziehung und zur 


des preußischen Staatsgebiets . gelegenen 
Grundeigentums verliehen, das zu dem auf 


Grund erteilter kleinbahngesetzlicher Geneh- _ 


ınigung geplanten Bau einer Privatanschluß- 
bahn (Kohlenbahn) von Berzdorf auf dem 
Eigen in der Oberlausitz (Sachsen) an den 
Staatsbahnhof Nikrisch (Preußen) der Görlitz- 
Zittauer Eisenbahn erforderlich ist. - 


Auf Grund des § I der Verordnungen vom 
11. September 1914 (Gesetzsamml. S. 
der Fassung der Verordnungen vom 27. März 
1915 (Gesetzsamml. S. 57), 25. September 1915 
(Gesetzsamml. S. 141), 10. April 1918 (Gesetz- 
sammlung S. 41) und 15. August 1018 (Gesetz- 
sammlung S. 144) wird hiermit bestimmt, daß 
das vereinfachte Enteignungsverfahren nach 
den Vorschriften dieser Verordnungen bei dem 


3) S. Zeitschrift für Kleinbahn, 1019, S. 43. 


159) in 


= — — 


Bau der 
tindet. 
Berlin, den 11. Januar 1919. 
Die Preußische Regierung. 
gez. Hirsch, Braun, E. Ernst, Fischbeck, 
Hoff. Dr. Südekum, Reinhardt. 


vorgedachten Anlage Anwendung 


; 
Erlaß der Preußischen Regierung vom 21. Ja- 
nuar 1919, betr. die Verleihung des Ent- 
eignungsrechts an die Stadtgemeinde Hameln 
zur Herstellung einer Privatanschlußbahn von 
dem Weserhafen bei Hameln an die staat- 
liche Hamelner Hafenbahn mit Abzweigung 


dauernden Beschränkung desjenigen innerhalb nach einem für die Heeresverwaltnng her- 


gestellten Sammellager. 

Der Stadtgemeinde Hameln im Regierungs- 
bezirk Hannover, welche die kleinbahngesetz- 
liche Genehmigung zur Herstellung einer Pri- 
vatanschlußbahn von dem Weserhafen bei 
Hameln an die staatliche Hamelner Hafenbahn 
mit Abzweigung nach einem für die Heeres- 
verwaltung hergestellten Sammellager erhalten 
hat, wird hiermit auf ihren Antrag das Ent 
eignungsrecht zur Entziehung und zur dauern- 
den Beschränkung desjenigen Grundeigentums 
verliehen, das für den Bau der Teilstrecke 
zwischen der Einmündung des Sammellagor— 


gleises bis zu dem Anschluß an die staatliche 


Hafenbahn erforderlich ist. 
Berlin, den 21. Januar 1919. 
Im Namen der Preußischen Regierung. 
gez. Fischbeck. gez. Hoff. 
gez. Reinhardt. 


Kleine Mitteilungen. 


\ 

Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 

Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 1 


1. Neuere Pläne. 


1. Das Kleinbahnunternehmen des Kreises 
Apenrade soll durch eine schmalspurige, mit 
Lokomotiven für Personen- und Güterverkehr 
zu betreibende Linie von Rothenkrug nach 
Norderhostrup, die in Rothenkrug an die 
Staatsbahn herangeführt werden wird, erwei- 
tert werden. 


2. Die Straßenkahnlinien 

a) Recklinghausen—Herten— Wanne, 

b) Herten—Buer (Erle—Middelich), 

c) Buer—Resse—Buer, 

d) Recklinghausen—Suderwich, 

e) Suderwich—Henrichenburg— Dattel n, 


D Recklinghausen—Erkenschw ick —Rapen 
—Datteln, 

g) Horst—Gladbeck—Bottrop—Osterfeld, 

h) Bottrop—Boyer, 

i) Bottrop—Prosper II, 

k) Recklinghausen—Sinsen—Hüls, 

1) Recklinghausen—Marl— Dorsten 

in) Recklinghausen—Langenbockum 


sollen in der Hand der Vestischen Kleinbahnen, 
G. m. b. H.. in Herten wirtschaftlich und be- 
trieblich zu einem Unternehmen vereinigt 
werden. 


und 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 

Für eine mit elektrischer Kraft zu betrei- 
bende, als Zahnradbahn herzustellende Bahn 
niederer Ordnung vom Kurort Badgastein bis 


eher) . 2 


- —— — e a a nn nk ee, u 2 — — — — — —ͤͤ ͤ—-— 


zum Vorplatze des Bahnhofs Badgastein und 3. Genehmigung 

für eine vollspurige, elektrische Bahn niederer . 

Ordnung vom Vorplatze des Bahnhofs Bad— ist erteilt worden: 
vastein nach Böckstein. (Verordnungsblatt für Zur vorübergehenden Einführung des Gü- 


Eisenbahnen und Schiffahrt vom 9. Januar 1919, terverkehrs auf mehreren Strecken der elek- 
Nr. 2 S. 6. | trischen Straßenbahn in der Stadt Tilsit. 


J. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 


A. In Preußen: P 


T a IR l 8 ——— % 5 © 6&6 7 3 9 
Se = i h I uz' ! u | Be 
| Sang 88 25 
| | | gen 2 E Tag 
Bezeich | ) Eigentü | 2 8.5 % Be Z 2 der 
1 ezeichnung a igentümer ö — 2 83 3 e- Dol © i 
2 5 | Spur E = > 4 5 8 | Betriebs- 
. 2 š 3 = 22 2 a 2 & = .. 
2 der b) Betriebsunter- wende -22 triebs -S| 52 | eröffnung 
3 Kleinbahnstreck ehmer 2 8 875 weck f 2: ocer 
einbahnstrecke | n PEEP zwec 28 55 Beines 
T 22A 2 N 
35° Sul „Anderung 
m 322 1j zs] 


J. Straßenbahnen. 
Fehlen. 


ll. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


1; Wiek—Bug (Teilstrecke a u. b) Rügensche Klein- 0,750 | ja ' Per- 2 ja I. Novbr. 
| der Kleinbahn von bahn - Aktiengesell- | sonen- : | 16. Dezbr. 
Hergen nach Alten- schaft in Putbus und 11918 

kirchen) „Güter- Betrieb 
| | verkehr | eröffnet 
B. In anderen Staaten: den Zellschen Vorschlägen der unter dem 
Fehlen. Schienenkopfe geschlitzten Schienen geführt 
hat. !) 


ö Fester und starrer Enterbau unter den 

Schienen läßt die Auswirkung der Stoßkraft 

Zur Frage der Verkönderung der Riffel- in der Unterlage der Schienen, die mit ihr 
bildung auf Straßenbahnschienen. eine Einheit bildet, nicht zu. Der Vorgang 
der Formänderung, der sich beim Stoße in 
einem der beteiligten Körper notwendig er- 
geben ınuß, wird deshalb dorthin verwiesen, 
wo ihm keine übermäßigen Widerstände ent- 
gegonstehen, d. h. in die Lauffläche der 
Schiene. Kann die lebendige Kraft, die im 


In der bereits umfangreichen Literatur 
über die Entstehung dieser Erscheinung ist 
mehrfach festgestellt worden, daß die Riffel- | 
bildung niemals nur einer Ursache zuge- | 
schrieben werden kann und daß zweifellos 
Verschiebungen des Schienenstahles an der | 
Lauffläche auf kaltem Wege hierbei statt- Stoße liegt, eine andere Arbeit leisten, z. B. 
finden. Sachkenner, die dio Frage behandelt dio Unterlage der Schiene zu einem gewissen 
haben, betonen, daß tangentiale Stöße in der | Ausweichen bringen, oder sie abnutzen oder 
Berührungsstelle unter besonderen Ein- | Zerstören (falls dies leichter angeht, als die 
flüssen hüpfender oder gleitender, stark Stoffverschiebung in der Schienenlauffläche), 
drückender Wagenräder nach Überschreitung | so wird natürlich dio Riffelbildung unter- 
der Fließgrenze des Schienenstahles, den- | bleiben und die Stoßwirkung in dieser weniger 
selben vor sich herschieben, faltenartig an- Widerstand bietenden Richtung erfolgen. 
häufen und damit die Riffeln erzeugen. | Die im Fahrbetriebe wurzelnden Ur- 

Nach der ‚Formel für den Stoß zweier sachen- der Stoßwirkungen des vorschreiten- 
Körper: den Wagenrades werden immer vorhanden 

| mi. r? M» TN | sein, sie müssen als unvermeidbar hinge- 

PE a ee: na , (1—4?) nommen und können nur durch geeignete Ge- 
staltung der Fahrbahn (also durch Maß- 
hängen Formänderungen derselben von dem | nahmen mit den andern Faktoren obiger 
Verhältnis der Massen, dem Quadrate der Formel) bekämpft werden. 
Geschwindigkeiten und dem Quadrate der Die Vermutung dürfte zutreffen, daß auch 
Elastizität ab. — Eine gewisse Elastizität der | in den Teilen des Straßenbahngleises, die 
Unterlage der Schiene spielt deshalb für die keine Riffeln aufweisen, Stoßwirkungen der 
Vermeidung der Riffeln eine große Rolle, wie |; — 
dies ja auch vielfach anerkannt wird und zu 1) Stahl und Eisen, 1013. S. 1728. 


96 


gedachten Art auftreten. daß hier aber das 


Kleine Mitteilungen. 


1 
4 
1 
j 


Ergebnis der Stoßarbeit in der stärkeren Ab- 
keit der Hohlschwelle: 


nutzung des Unterbaues, der Erzeugung von 
Einsenkungen, dem größeren Verschleiße der 
Räder oder der Schienenstöße usw. besteht. 


Der Beweis für diese Behauptung scheint 


darin gegeben zu sein, daß beim Eisen- 


bahngleise nur ganz vereinzelt einmal 
Riffelbildungen auftreten ), weil hier im all- 
gemeinen der Gleisbau den zuletzt genannten 
Stoßwirkungen Vorschub leistet und weil 
heim Umlegen der geriffelten. Schienen auf 
eine andre Stelle die Riffeln stets zum Ver- 
schwinden gebracht werden. Mit diesem Um- 
legen werden die Vorbedingungen für die 
Foripflanzung der Betriebsstöße in die Bet- 
tung andere, die weitere Stoßarbeitsleistung 
in der Schienenkopfoberfläche unterbleibt und 
die Riffeln werden nach und nach abgenutzt. 

Zur 


Oberbaues bei Eisenbahngleisen durch die 


Bekämpfung der Schädigung des 


Betriebsstöße wurde vom Verfasser 1915 eine : 


elastische, hohle Eisenquerschwelle vorge- 
schlagen?), Abb. 1), die die von der Schiene 


„5 


‘ 
— —— 


— 


auf sie übertragenen Stoßwirkungen in vor- | 
übergehende kleine Anderungen ihres Quer- 
schnitts, die auf den Zusammenhang des 


Gleises einflußlos bleiben, umsetzt und damit 
von der Leistung schädlicher Abnutzungs- 
arbeit abhält. 
stigen Beurteilung dieses Vorschlages“) 
wurde dem Verfasser von der Aktiengesell- 
schaft Phönix, Hörde, eine hohle, 
ein starkes Trägheitsmoment besitzende 
Probeschwelle, aus einem 7 mm gleichstarken 
Bleche geformt, zur Verfügung gestellt, und 
in der Versuchsanstalt der Dresdener Techni- 
schen Hochschule wurden Schlagversuche mit 
ihr im Vergleiche mit der trogförmigen 
eisernen Eisenbahnschwelle bisheriger Form 
vorgenommen. 

Die theoretischen Vermutungen über das 
Verhalten der Hohlschwelle unter starken 
Stoßbeanspruchungen wurden hierbei be— 
stätigt. — Über diese Versuche erscheint im 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 


1; (lasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen, 1005, 
März-, Juni- und August-Heft. 

1) Organ 1015. Heft 13. 

3) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen, 1915, S. %1; Österreichische Wochenschrift für 
den öffentlichen Baudienst, 1917, S. 374 


Infolge der theoretisch gün- 


eiserne, 


. noch 


beiden unter Schlägen von 


[ Zeitschrift 
für_Kleinbahnen. 


wesens im zweiten Februarhefte dieses Jahres 
ein eingehender Bericht. nach dem die Fähig- 


„von außen auf die Schiene wirkende 
„Stöße innerlich durch ganz kleine 
„Formänderungen des Querschnitts zu 
„verarbeiten“ 
als tatsächlich bestehend angenommen werden 
darf. 

Die Abb. 2 und 3 stellen die Enden der 
14) kg/m mit- 
oinander verglichenen Schwellen dar, und 
zwar Abb. 2 meinen neuen Vorschlag und 
Abb. 3 die bisherige Form der Trogschwelle. 


Abb 3. 


Beide Schwellen wurden gut gebettet 
und überfüllt und an den Enden mit plasti- 
schem Modellierton so umgeben, daß die Be- 
wegungen des Schwellenkörperendes unter 
den Schlägen sich durch Lücken im Ton- 
körper, der vorher am Schwellenkörper anlag. 
ausprägen mußte. 

Für die Unterhaltung des Eisenbahn- 
oberbaues werden sich voraussichtlich nach 
vorzunehmender Probeherstellung von 
Streeken mit Hohlschwellen (großes Wider- 
standsmoment und große Masse durch nach- 
trägliche Füllung mit Bettungsstoff, tiefe 


Lage, gute Schienenbefestigung) Ersparnisse 


ı auch 
 Kunstbauten ergeben. 


Löhnen und Stoffaufwand, namentlich 
im Hinblick auf die Schonung der 


an 


XXVI. Jahrgang. 
Februar 1919. 4 — 


Die Querschnittsform der Hohlschwelle 


Kleine Mitteilungen. 


wird vorübergehend kleine Anderungen der . 
Höhe und Bfeite nach nicht nur bei lotrecht, | 


sondern auch bei tangential zum be- 
rührenden Rade erfolgenden Stößen erleiden 


und damit auch die schädlichen Wirkungen, ' 
die eich in dieser Richtung herausstellen, 
aufheben; das sind u. a. bei den Eisenbahnen 


das Schienen- und Schwellenwandern und An- 
greifen der Schienenbefestigungsmittel und 
bei den Straßenbahnen die Riffei- 
bildung Bei den 
außerdem auf eine erhebliche Schalldämpfung 
gerechnet werden können, da der Teil 


Straßenbahnen wird 


der 


lebendigen Kraft der Betriebsstöße. der bis- 


her dröhnendes Geräusch erzeugte, in kleine. 
vorübergehende Querschnittsänderungen 
.die Schiene tragenden Hohlschwelle umge- 
setzt wird. 


Es ist nun zu empfehlen. die Frage zu 


der 


erwägen, ob die eiserne Hohlquerschwelle, die 


vermöge ihrer Masse und Tieflage wie ihres 
Baustoffes an sich so erhebliche Vorteile für 
die Dauerhaftigkeit einmal erzielter Gutlage 
des Gleises verspricht. auch für den 
Straßenbahnoberbau als geeignet 
bezeichnet werden kann. Beson- 
dere Bauschwierigkeiten dürften dem nicht 
entgegenstehen. 


Klotzsche b. Dresden, Januar 1919. 
l R. Scheibe. 


Finanz- und Baurat. 


Verschmelzung der Großen Berliner Straßen- 
bahn und ihrer vier Nebenbahnen 1). 


Bei den Verhandlungen über 
Tarife im Frühjahr 1918 war bereits vom 
Verband Groß Berlin an die Ge- 
sellschaften das Verlangen gestellt worden. 
ihre Unternehmungen zu einer Gesellschaft zu 
verschmelzen. Praktisch wurde diese Ver- 
schmelzung durch die Einführung eines ein- 
heitlichen, bei allen fünf Gesellschaften gülti- 
gen Tarifes mit der unbeschränkten Freizügig- 
keit der Achterkarten und der Doppelfahr- 
scheine bereits erreicht. 
doch die fünf Gesellschaften als selbständige 
Unternehmungen einstweilen bestehen, weil zu- 
nächst einige ältere Vertragsvorschriften, die 
einer Auflösung der Westlichen Berliner Vor- 
ortbahn — der bedeutendsten der vier Neben- 
bahnen — entgegenstanden, abgeändert werden 
mußten. 

Verhandlungen über die Abänderung dieser 
älteren Bestimmungen wurden alsbald nach 
Abschluß des Einheitsvertrages aufgenommen. 


u Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1918, S. 260 ff. 


die neuen 


die 


Sie sind nunmehr abgeschlossen und der Ver- 
bandsausschuß hat beschlossen, die erforder- 
lichen Erklärungen vorbehaltlich des Be- 
schlusses der Verbandsversammlung abzugeben. 
so daß alsdann die Verschmelzung erfolgen 
kann, die auf Grund der 85 305 und 306 des 
Handelsgesetzbuches durchgeführt werden soll. 
Die Nebengesellschaften werden als solche auf- 
gelöst, und ihr Vermögen geht auf die Große 
Berliner Straßenbahn über. Eine Erhöhung 
des Aktienkapitals dieser Gesellschaft wird 
mit Rücksicht auf das Abhängigkeitsverhältnis. 
in dem die Nebenbahnen zu der Großen Ber- 
liner Straßenbahn stehen — die Große Berliner 
Straßenbahn besitzt die Aktien der Neben- 
bahnen — nicht erforderlich. | 

Von erheblicher Bedeutung für den Ver- 
band Groß Berlin ist die künftige Auffüllung 
des Tilgungsfonds der Großen Berliner Stra- 
ßenbahn, dessen eigentliche Zweckbestimmung 
ist, den Aktionären bei einer etwaigen 
Auflösung der Gesellschaft im Jahre 1949 eine 
ausreichende Abfindung zu sichern, der aber 
ebenso wie der Reservefonds bei einem etwai- 
gen Erwerb des Unternehmens an den Verband - 
in voller Höhe übergeht. Der Tilgungzsfonds 
der Großen Berliner Straßenbahn ist belegt 
mit den Aktien der Nebenbahnen, die Divi- 
denden dieser Gesellschaften machten bisher 
einen erheblichen Teil seiner Erträgnisse aus. 
Der Verbandsausschuß hat die Bedingung ge- 
stellt. daß an Stelle der künftig fortfallenden 
Dividenden der Nebenbahnen ein jährlicher Be: 
trag von 400 000 M aus den Betriebseinnahmen 
der Gesellschaft dem Fonds zugeführt wird, so 
daß dieser zusammen mit einem jetzt bereits 
alljährlich in «len Fonds gelegten Betrag von 
500 000 Mund einigen sonstigen Beträgen mit 
einer jährlichen Summe von rd. 980000 M aus 
den PBetriebseinnahmen aufgefüllt werden 
wird. 


Die Verschmelzung der Gesellschaften ist 


vom Standpunkt der Öffentlichkeit sehr zu 


Formel! blieben je- ` 


- ger Verkehrspläne zu leiden hatte. 


begrüßen; sie trägt zur Schaffung klarer und 
übersichtlicher Verhältnisso im Groß Berliner 
Verkehr bei und bildet gewissermaßen das 
Schlußstück zu den erfolgreich durchgeführten 
Bestrebungen des Verbandes Groß Berlin zur 
Vereinheitlichung der vordem recht verworre- 
nen Rechtsbe ziehungen, unter denen allzu oft 
auch die zweckmübigo Durchführung großzügi- 
Da in der 
Tariffrage die Verschmelzung der Gesellschaf- 
ten bereits besteht, wird sie für die Öffent- 
lichkeit nur wenig in die Erscheinung treten: 
in der Hauptsache bedeutet sie eine Verein- 
fachung der inneren Organisation der Gesell- 
schaften. Das äußere Verkehrswesen wird 
sich in Zukunft «dadurch einheitlicher gestal- 
ten. daß die verschiedenen Bezeichnungen an 
den Waren der Nebengesellsehaften verschwin- 


den. 
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Bücherschau. — Zeitschriftenschau. 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Bücherschan. 


lzdlefsen, Zollinspektor. Verkehrs- 

steuergesetz vom S. April 1917. 

109 S. Kl, 86. Hamburg 1918. Richard 

Hermes Verlag. 2,40 M. 

Als achtzehnter Band der Leitbücher von 
Jollinspektor BEddlefsen erschien vor kurzem das 
Gesetz über dre Besteuerung des Personen- 
und Güterverkehrs vom 8, April 1917 nebst 


den Ansführungsbestimmungen und den 
preußischen Ausführunzenvorschriften. Der 
Verfasser bringt zunächst die Gesetzes- 


paragraphen mit kurzer Anführung der zu- 
gehörigen Stellen der Ausführungsbestim- 
mungen und zahlreichen geschickt gewählten 
Wiedergaben aus der Begründung des Ge- 


tes. Die sonst übliche Anfügung des 
Wortlautes der einzelnen Ausführungs- 


stimmungen unmittelbar hinter die betreffen- 
den Gesetzesstellen ist bei diesem Gesetz mit 
Reeht vermieden. da die Ausführungsbe— 
stimmungen selbst und in anderer Weise als 
das Gesetz systematisch gegliedert und sehr 
ausführlich gehalten sind. Sie befassen sich 


. 4 — — ** 
nacheinander eingehend mit dem öffent- 
lichen Eisenbahngüter verkehr, dem öffent- 


lichen Güterverkehr auf Wasserstraßen, dem 
nichtöf fentlichen Güterverkehr auf diesen 
beiden Verkehrswegen, dem Güterverkehr 
auf den Landwegen, dem Personen- und Ge- 
päckverkehr und bringen anschließend eine 
Reihe allgemeiner Vorschriften und die Be- 
stimmungen über d'e Erhebung und Ver- 
rechnung der Abgabe. Bei den einzelnen 
Bestimmungen bringt der Verfasser die 
preußischen  Ausführungsvorschmftien, so 
daß der Leser sich bequem ein vollständiges 
Bild der einzelnen Materie verschaffen kann. 
Ein gutes Sachverzeichn's erhöht den Wert 
des Heftes als Nachschlagebuch, so daß nicht 
nur die Steuerstellen, sondern jeder, der als 


- Beamter oder als Schuldner mit dieser weit 


ein das Wirtschaftsleben eingreifenden Steuer 
zu tun hat, sich des Werkes mit Vorteil be- 
dienen wird. Da das Gesetz auch den Nah- 
verkehr und den Straßenbahnverkehr zur 
Steuer heranzieht und die Abgabe der Steuer 
dem Unternehmer überträgt, wird die Arbeit 
ues Verfassers gerade bei dem Leserkreise 
dieser Zeitschrift viel Anklang finden. 
K. 


Zeitschriftenschau. 


Annalen für (Gewerbe und Bauwesen. 1919. 
/ [84. Bd.; 2. Heft. S. 11.] 
Einiges über elektrische Gruben- 
lokomotiven, 
Ingenieur H. Hermanns bespricht die 


Entwieklung und Vervollkommnung, die die 
elektrischen Grubenlokomotiven in der letzten 


Zeit durchgemacht haben. und weist auf die 
wesentlichen Vorteile hin, die ihnen gegen- 
über der unwirtschaftlichen Schlepper- und 
Pferdeförderung und auch der Seil- und 
Kettenförderung zukommt. Es werden dann 


solehe Lokomotiven aus der Zeit von 1884 bis 
in unsere Tage für verschiedene Spurweiten 
beschrieben, insbesondere auch eine Akku- 
mulatoren-Doppel-Lokomotive und eine unter- 
tätige Streckenlokomotive mit Innenrahmen 
und einseitigem Führersitz. Auch werden 
besondere Angaben gemacht über verschiedene 
Umformer über und unter Tage, über Strecken- 


transformatoren und über Hebevorrichtungen ` 


für Streckenlokomotiven. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung 1918. 


— . —ę—V—t — O0. 


31. Jahrg., Nr. 52. S. 436. / 

Feuerschutz maßnahmen in Werk- 
Stätten ce 
werden von C. Redtmann besprochen. Es 
wird darauf hinzewiesen, daß in Fabriken 
und Werkstätten vielfach nicht in ausreichender 
Weise für Feuerschutzvorrichtungen gesorgt 
wird, und es wewlen dann die erforderlichen 
Maßnahmen erörtert. Es handelt sich um 


— 


auch der Güterverkehr berücksichtigt, 


r 


Sprinkler- und Berieselungsanlagen und Hand- 


fouerlöschgeräte. chemische Handgeräte. 
Feuereimer, fahrbare Kübelspritzen. Feuer- 
alarmeinrichtungen, elektrische Ferntermo— 


meter und das Notschloß. 
31. Jahrg., Nr. 52. S. 438. / 


Die Aussichten der Kraftwagen- 
Industrie 
werden besprochen, insbesondere werden die 


Gesichtspunkte erörtert, die für und gegen 
eine alsbaldige Beschaffung von Kraftwagen 
sprechen. 
1919. 32. Jahrg., Nr. I u. 2. S. 5 u. 11.] 
Eisenbahnen und Klein bahnen im 
Jahre 1918. u; 
Es wird der Einfluß der im Jahre 1918 
eingetretenen politischen Umwälzungen auf 
die deutschen Eisenbahnen besprochen, insbe- 


sondere werden die finanziellen Verhältnisse. 


die Tariferhöhungen, die Gehälter und Löhne. 
die Bautätigkeit und die Weiterentwieklung 
der Betriebsmittel sowie der Fahrplan er- 
örtert. Dabei wird sowohl der Personen- als 
auch 
werden die verschiedenen Bahnarten, Haupt- 
bahnen, Stadt- und Vorortbahnen und Straßen- 
bahnen besonders angeführt. 


739. Jahrg., Nr. 3, S. 20.] 
L.anzer-Markottysche Raueh- 
verhütungseinrichtunz für 

Lokomotiven 
wird besprochen. Sie bezweckt, beim Be- 
Schicken des Rostes nach Möglichkeit alles zu 


Die 
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vermeiden, was eine starke und plötzliche | daß in den Werkstätten der Bahnen, die eine 


Wärmeänderung in der Feuerbuchse ` herbei- 
führen kann, wie dies durch langes Öffnen der 
Hleiztür eintritt. Die Einrichtung beruht daher 
darauf, daß nach Beschüttung des Rostes und 
Schluß des Regulators eine bestimmte Menge 
Luft in die Feuerkiste der Lokomotive ein- 
gesteuert und bei gleichzeitiger Regelung der 
Zugverhältnisse mit den Rauchgasen ver- 
mischt wird. 


Deutsche Wirts chafts-Zeitu ng. 1918. 


kränen. 


114. Jahrg., Nr. 24. S. 714. 


Die Vereinheitlichung industriel- 
ler Erzeugnisse. 

die in, unserem so harten wirtschaftlichen 
Kampf von ganz besonderer Bedeutung ist, 
wird auf Grund eines von Franz Hendrichs im 
Berliner Bezirksvereiu 
gehaltenen Vortrages besprochen. Dabei 
werden auch verschiedene gewerbliche Er— 
zeugnisse behandelt. die für das Kleinbahn- 
wesen und die Kraftwagen von Bedeutung 
sind, besonders Bauteile der Fahrzeuge und 
elektrische Anlagen und Einrichtungen. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1918. 
[16. Jahrg., 34. Heft. S. 275.] 


Die Neuordnung der Berliner Stra- 
ßenbahnverträge 


wird von Professor G. Schimpff be- 
sprochen. Er behandelt zunächst die Neu- 


ordnung der Fahrpreise, die durchweg erhöht 
worden sind. und erörtert dann die Bestim- 
mungen über die Erweiterung des Bahnnetzes 
und die Linienführung. über den Anschluß- 
und Wettbewerbsbetrieb sowie über die zu 
leistenden Reingewinne und Rohabgaben und 
die Verhältnisse der verschiedenen Gesell- 
schaften zueinander. 


[16. Jahrg., 35. Heft, S. 281.] 
Botrachtung über die Überlegen- 
heit der sich selbst lüftenden 
Motoren über die gekapselten. 
W. Bethge legt die beträchtliche Über- 
legenheit der sich selbst lüftenden Motoren 
über die gekapselten dar, weil die Erwär- 
mung eines Motors von der Höhe der im Mo- 
tor auftretenden Verluste abhängig ist und 
diese wieder von der aus der Zugbewegung 
und der elektrischen Bremsung herrührenden 
Beanspruchung des Motors abhängen. Durch ein 
Beispiel ist für zwei verschiedene Motore von je 
30 KW/St-Leistung die Überlegenheit der sich 
selbst lüftenden Motoren für den Straßenbahn- 
betrieb. namentlich bei größeren Haltestellen- 
abständen nachgewiesen. Auch wird darge- 
legt, daß die Anschaffungskosten, bezogen auf 
1 KW Dauerleistung, beim gelüfteten Motor 
nur % bis % der Kosten des gekapselten 
Motors betragen. 
116. Jahrg.. 35. Heft S. 284.] 
Verschiebewagen für Wagen- 
kästen. 
Dr.-Ing W. Mattersdorff legt dar. 


einheitliche Wagenbauart besitzen, der Ein- 
bau elektrisch betriebener Hebezeuge für das 
Heben und Senken der Wagenkästen von ke- 
sonderem Nutzen ist, und beschreibt einen bei 
der Hamburger Hochbahn mit bestem Erfolg 
benutzten Verschiebewagen mit elektrisch be- 


tütigter Hebeeinrichtung, durch den die mit 


festeingebauten Hebevorrichtungen und Lauf- 
namentlich aus den hohen Anschaf- 
fungskosten verbundenen Nachteile, vermieden 
werden. Der betveffende Verschiebewagen ist 
von der Siemens & Hal-ke- A.-G. gebaut und 


© scit über 6 Jahren in Benutzung, er wird auch 


Deutscher Ingenieure 


‚hat 


auf den in die Werkstätte festeingebauten 
Heberorrichtungen verwendet, deren Lei- 
stungsfähigkeit dadurch wesentlich gefördert 
wird. . 
16. Jahrg.. 35. Heft. S. 287. / 
des Krieges auf den 
‚Verkehr der Straßenbahnen 
wird besprochen. Die Entwicklung des Ver- 
kehrs einer städtischen und Überland-Strafen- 
bahn des rheinisch-westfälischen Industrie- 
gebietes vor und während des Krieges wird 
in Schaubildern dargestellt und erläutert. 


[16. Jahrg., 36. Heft, S. 259.1] 
Gegen die rein elektrische Brem- 
sung der Straßenbahnwagen. 

Dipl.-Ing. H. Sauveur legt gegenüber 
den Ausführungen, die E. Volkers in Heft 30 
derselben Zeitschrift zugunsten der rein 
elektrischen Bremsung der Straßenbahnwagen 
gemacht hatte, dar. daß die Luftbremse der 
elektrischen Kurzschlußbremse vorzuziehen 
sei, namentlich weil sie bei der bei beiden 
Bremsarten nötigen. mit der Hand bedienten Zu- 
satz-Klotzbremse unmittelbar an das Hand- 
bremsgestänge angreifen kann, während das 
bei der elektrischen Kurzschlußbremse un- 
möglich ist. Auch die sonstigen Vorzüge der 
Luftdruckbremse werden dargelegt, und sie 
wird der elektrischen Bremse auch in wirt- 
schaftlicher Hinsicht für überlegen gehalten. 


Elektrotechnische Rundschau. 1918. 


[35. Jahrg., Nr. 44/47, Beilage: Poly- 

technische Rundschau S. 86.] | 

französische Automobilindu- 
strie nach dem Kriege. 

Es werden Mitteilungen gemacht über das 
Bestreben der französischen Automobil- 
konstrukteure, die Herstellung der Selbst- 
fahrer in eine möglichst einheitliche Form zu 
bringen. und über die hierzu einzuschlagenden 
Wege. Zunächst handelt es sich besonders 
darum. daß sich die Fabriken darüber einigen. 
möglichst wenig verschiedene Wagenformen 
zu möglichst billigen Preisen herzustellen. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1919. 


140. Jahrg., 1. Heft. S. 1. 
Über die Grenzen der Kraftüber- 
tragung durch Wechselstrom 
D. M. Dolivo-Dobrowolsky ir 


Der Einfluß 


Die 


 Elektrotechnischen Verein in Berlin im Nv- 
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vember 1918 einen Vortrag gehalten, über den 
berichtet wird. Es wird die Frage behandelt. 
ob für alle späteren Kraftübertragungen die 
Verwendung hochgespannten Drehstroms 
„weckmäßig sein wird. und auf Grund der Er- 
scheinungen des Ladestroms gezeigt. daß 
gegenüber den heutigen Wirkungen der Ka- 
pazität und der Selbstinduktion bei mehrfachen 
Entfernungen eine, wenn auch nicht ganz 
scharf umränderte Grenze für Wechselströme 
gezogen werden muß. Da außerdem die 
Grenze der Verwendbarkeit unterirdischer Kabel. 
deren Vorteile besonders hervorgehoben wer— 
den. bei Wechselströmen noch bedeutend nied- 
riger liegt als bei Luftleitungen, so kommt 
der Vortragende zu dem Schluß, daß man in 
hochgespanntem Gleichstrom die zukünftige 
Entwicklung der EHlektrizitätsübertragsung 
sehen mub. 

[40. Jahrg.. I. u. 2. Heft. S. 5 u. 17.] 


Die Begrenzung des Erdsecehluß- 
stromsund die Unterdrückung 
des Erdschlußlichtbogens 
dureh die Erdschlußspule 

wird von W. Petersen in Darmstadt be— 

sprochen. Er legt dar, daß ein wesentlicher 


Teil der Betriebestörungen in den Hochspan- 
nungsnetzen auf den Erdschlußstrom und -luft- 
bogen zurückzuführen ist und daß die Be- 
seitigung dieser Übelstände durch die Erd- 
schlußspule möglich: ist. Sie wird in dem na- 
türlichen oder künstlichen Nullpunkt eines 
Netzes angeschlossen. saugt den kapazitiven 
Erdschlußstrom ab und macht den verbleiben- 
den Reststrom unfähig zur Liehtbogenbildung. 
Das physikalische Verhalten der Spule wird 
näher erörtert, und über die erzielten 
suchsergebnisse wird berichtet. 


40. Jahrg.. 1. Heft S. 9.] 
Wechselstromwiderstand von 
Eisenbahnschienen. 

Mitteilungen über die Ergebnisse die bei 
Verwendung eines Vibrationsgalvanometers 
und eines Sumpnerschen Dynamometers zum 
Messen des Wechselstromwiderstandes in 
Eisenbahnschienen erzielt worden sind. Mit 
dem Dynamometer wurden der Schienenstrom 
und die Spannungskomponenten an den Schie- 


nenenden gemessen. während ein Vibrations- 
galvanometer zu Kontrollmessungen diente. 
Die nach den beiden Verfahren erhaltenen 


Ergebnissen stimmen bis 3 v. H. überein. 


40. Jahrg.. 3. Heft. S. 32.1 
Normen für Einheitstransforma- 
toren. 

Die Muschinen-Normalien- Kommission des 
Verbandes Deutscher Elektrotechniker hat auf 
Grund eires vom Zentralverband der deut- 
schen elektrotechnischen Industrie vorgelegten 
Entwurfs Normen aufgestellt. die zunächst 
nur Transformatoren mit Aluminiumwieklung 
betreffen es sind aber auch solche Normen für 
Transformatoren mit Kupferwieklung in Aus- 
arbeitung. Die Normen und die dazu gehö- 
gen Erläuterungen werden mitgeteilt. 


Ner- 
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173. Bd., Nr. 16, S. 309.] 
Die Wirtschaftlichkeit der Güter- 
beförderung mit elektrischen 
Lokomotiven 
wird, auf Grund der Darlegungen in „Electric 
Railway Journal”, untersucht. Es wird ge 
zeigt, daß der elektrische Betrieb auch im 
Güterverkehr wirtschaftliche Vorteile in Aus- 
sicht stellt. 
73. Bd.. Nr. 20. S. 395.] 
Feldbahnen hinter der frühe- 
ren englischen Front 
werden auf Grund von Veröffentlichungen in 
der Zeitschrift „Engineering“ besprochen. 


Die 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


in technischer Beziehung. 1918. 


[55. Bd.. 24. Heft, S. 373.] 
Vereinheitlichung des Brücken- 
bauwesensin Mitteleuropa. 

Professor Dr. R. Schönhöfer legt dar. 

von welch großem technischen und wirtschaft- 
lichem Wert es sein würde, wenn eine Ver- 
einheitlichung des DBrückenbauwesens für 
Mitteleuropa erzielt. werden könnte; denn die 


Einführung einer allen Anforderungen der 
Wissenschaft und Ausführung voll gerecht 
werdenden FEinheit-Brücken- Vorschrift wird 


für jedes Land einen erheblichen Fortschritt 
und Vorteil bedeuten und besonders auch für 
den Überlandverkehr segensreich wirken. Es 


wird vorgeschlagen. ein Einheitsamt zu schaffen. 


gemeinsam einheitliche Vorschriften zu er- 
lassen. die alle Fortschritte im Brückenbau 
berücksichtigen, Versuche auszuführen. 


Sammlung von Entwürfen, Aufstellung von 
Regelentwürfen und einheitlichen Grundlagen 
für das Entwerfen und die Ausführung der 
Brücken: diese verschiedenen Gesichtspunkte 
und Fragen werden näher besprochen. 


Schweizerische Bauzeitung. 1918. 


[72. Bd., Nr. 24. S. 233.] 
Der Einschaltstrom von Wechsel- 
strom-Transformatoren für 

den elektrischen Betrieb. 

W Kummer bespricht. anschließend an 
eine in der Zeitschrift „Elektrotechnik und 
Maschinenbau” erschienenen Abhandlung von 
M. Vedmar, den Einfluß des Stromstoßes beim 
Einschalten unbelasteter Transformatoren und 
weist darauf hin, daß dieser Stromstoß einer 
der Kinderkrankheiten des Wechselstrom- 


betriebes mit niedriger Periodenzahl gewesen 


ist. Auch werden die von Vidmar aufgestell- 


ten Formeln zur Vorausberechnung des höchst- 


möglichen Stromstoßes beim Einschalten un- 

belasteter Transformatoren mitgeteilt und be- 
sprochen. 

[72. Bd., Nr. 26 S. 249.] 

Zur Berechnung von Tragfedern 

für Eisenbahnfahrzeuzge. 
Dr. phil. K. Witzig bespricht die große 
Bedeutung. die den verschiedenen Federarten 
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bei den neuen Fahrzeugen zukommt, und be- 
handelt dann insbesondere die Tragfedern, die 
die senkrechten Stoßwirkunugen aufzunehmen 
haben. die namentlich von den Schienenstößen 
auszehen. Die verschiedenen in Betracht kom- 
menden Werte werden berechnet, insbesondere 
ie Durchbiegung der Federn. und über den 
Starrheitskoeffizieni werden nähere Angaben 
gemacht. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 
1918. 


15. Jahrg., 50. Heft. S. 393.] 


elektrische Schmalspurbahn 
Langenthal-Melchnau. 

Schluß der Beschreibung der Bahnanlagen 
und Betriebseinrichtungen mit Mitteilungen 
über die Leitungsanlagen in den Triebwagen 
und Darstellung des Schemas der Fernsprech» 


anlage. 
[15. Jahrg.. 50. Heft. SŠ. 394.] 
Neuzeitliche Transportvorrich- 
tungen in.Industriebetrieben. 
Schluß der Abhandlung von W. Mey mit 
Mitteilungen über die besonders auch in 
Warenhäusern mit gutem Nutzen verwendeten 
ortsbeweglichen Aufzüge sowie über die voll- 
und schmalspurigen Transportbahnen in Ge- 
ländehöhe und über die Hängebahnen. Sodann 
werden noch die selbsttätigen Wiegevorrich- 
tungen besprochen. und am Schluß werden zu- 
ssammenfassend die auf allen Gebieten der 
neuzeitlichen Transportvorrichtungen für ge- 
werbliche Betriebe erzielten bedeutenden Fort- 


—— 


Die 


schritte. die insbesondere auch der stetigen 
Zunahme der Anwendung der elektrischen 


Kraft zu verdanken sind, hervorgehoben. 
Verkehrstechnische Woche und Eisenbahn- 
E 1918. 

[12. Jahrg.. Nr. 10. S. 179.] 


Die Bau- und Betriebsanlagen der 


technische Zeitschrift. 


Straßenbahnen in Groß Ber- 

lin. 
Schluß des Vortrages, den Professor Dr. 
E. Giese im Dezember 1917 im Verein für 


Fisenbahnkunde gehalten hat: Es werden Mit- 
teilungen gmacht über die Betrlebsanlagen und 
die Betriebsmittel, und namentlich die letzteren 


werden sehr ansführfich beschrieben und in 
zahlreichen Abbildungen der Triebwagen und 


In einer Zusammen- 
Angaben gemacht über 


der Beiwazen dargestellt. 


stellung werden die bei 


den verschiedenen Bahnlinien eingeführten 
Spannungen des Petriebsstroms. Arten der 
Stromzuführung. Zurzusammmenselzungen aus 


Trieb- und Beiwagen, ferner über die Zahl der 
Fahrzeuge. ihre Umgrenzung die Abmessungen 
der Wagen. ihr Gewicht und ihren Fassungs- 
raum, sowie iiber die Anzahl und die Leistungen 
der Motoren. An dea Vortrag schloß sich eine 
eingehende Besprechung. über «lie auch berich- 
tet wird. sie befaßte sich namentlich auch mit 
den Tunnelanlagen. 


Zeitschriftenschau. 


| 


— m —w—̃—̃—̃ mn nn 


[12. Jahrg.. Nr. 40. S. 192. / 

' Vorschläge für die Umgestaltung 
der Wiener Bahnhofsanlagen. 
Professor G. Schimpff bespricht die vor- 
handenen Anlagen und ihre Mängel und be- 
handelt dann eine von der Wiener industriellen 


und kommerziellen Bahnhofskommission ver- 
öffentlichte Denkschrift. die sich mit den he— 


treffenden Fragen befaßt. Es kommen dabei 
auch die den inneren Stadt, und Vorortverkehr 
betreffenden Fragen und Anlagen zur m 
sprechung. 


Zeitschrift des Österr. Ingenieur- und Archi- 
tekten-Vereins. 1919. 


[71. Jahrg.. 1. Heft. S. 6. / 

Die Kohlennot und die Flektrisie- 
rung der Bahnen 

wird vom Ing. Richard Baecker be- 
sprochen. Er weist auf die großen wirtschaft- 
lichen Erfolge hin. die durch einen Ersatz des 
Dainpfbetriebes durch den elektrischen Betrieb 
besonders bei den wichtigen Gebirgsbahnen zu 
erwarten sind. und erörtert dann die verschie- 
denen zu treffenden und durchzuführenden 
Maßnahmen. Insbesondere werden behandelt 
die Wahl des Stromsystems und die Ausnutzung 
der Wasserkräfte, die zerade in Deutsch-Öster- 
reich in reichlichem Maße zur Verfügung stehen 


Zeitschrift desV ereins deutscher Ingenieure. 79 19. 


— —— ee — — 


163. Bd., Nr. 2, r. 2. 8. 43.) 
Die Schleuder-Kisenbet onasi in 
der Hoehspannungsleitung 
Strießen bei Großenhain bis 
Dresden 
werden von Geheimrat Professor M. Foer- 
ster beschrieben. Die Leitung ist 10 km lang 
und ist für 60000 Volt eingerichtet. Von den 
370 Masten sind 290 normale Tragmaste. die 
fiir einen einseitigen Spitzenzug von 400 kg be- 
rechnet sind. und 80 Maste sind als Abspann- 
und Eekmaste oder als Maste an der Kreuzung 
von Verkehrswegen ausgebildet. Diese Maste 
sind zum Teil 18 m hoch und mit Spitzenziigen 
von 4000 kg belastet. l 
[63. Bd.. Nr. 2, S. 45.1 
Biigelstromahnehmer mit einstell- 
barem Kohlensehleifstück 
haben sich aut Versuchs- und Betriebsstrecken 
der Bahnbetricbsverwaltung Immigrath des 
Rheinisch-Westfälischen Elektrizitätswerkes gut 
bewährt. Sie dienten als Ersatz von Aluminium- 
sehleifstücken und haben gegenüber einer Le- 
brnsdaner dieser von 10000 bis 11000 Wagen- 
kilometern eine solche bis zu 23000 Waxenkilo- 
metern erwiesen, Über die Gestaltung und Be- 
nuizung werden Mitteilungen gemacht. 
[63. Bd., Nr. 2. S. 46.1 
Die Vollendung der A.T.(r- Schnell 
bahn Berlin—tresundbrun- 
nen— Neukölln 
gehört zu den gegenwärtigen Notstandsarbeiien. 
Über die Ausführung werden Mitteilungen si- 
macht. 
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februar 


Jahrgang 1919 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 
Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. l 
die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 


Die Geschäftsstelle des Vereins, an 


befindet sich Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Umstellung auf die Friedensarbeit. 


Der Vorstand des Normenausschusses 


der deutschen Industrie hat folgende für 


die 


Friedenswirtschaft wichtige Be- 


schlüsse gefaßt: 


1. 


1 


. In Würdigung der praktischen 


Als einheitliche Bezugstemperatur für 
Lehr- und Meßwerkzeuge gilt 20 Grad 
Celsius. 
und 
theoretischen Vorteile ist für das ein- 
heitliche Passungssystem die Nullinie 
als Begrenzungslinie zu empfehlen. 
Füralle Betriebe, deren Passungssystem 
sich gegenwärtig noch auf der Null- 
linie als Symmetrielinie aufbaut, ist 
eine Ubergangszeit bis zu 5 Jahren ab 
1. Januar 1919 vorzusehen. 
Begründung: Trotz der wirtschaft— 
lichen Lage, die zur äußersten Vorsicht 


und zur Zurückhaltung bei schwer wie- 


genden Beschlüssen zwingt, ist der 
Vorstand der Ansicht, daß in diesen 
beiden für die Fertigung grundlegen- 
den Fragen eine Entscheidung notwen- 
dig ist, um für die Industrie, die gerade 
jetzt eine Erneuerung und Ergänzung 
ihres Lehr- und Meßwerkzeugbestandes 
vornehmen muß. Klarheit zu schaffen. 
Die Stellungnahme des Vorstandes 
gründet sich auf eingehende Beratun— 
gen der zuständigen Arbeitsausschüsse 
und auf umfangreiche sorgfältige Um- 
fragen in der gesamten Industrie und 
wird nicht nur durch die Mehrheit der 
ermittelten Ansichten, sondern vor allem 
durch das Schwergewicht der sachlichen 
Gründe gestützt. Soweit sich die An- 
sicht des neutralen und feindlichen 
Auslandes zur Zeit feststellen läßt, 
nzunehmen, daß sowohl die 20 Grad 


ist 


* 
ww 


schäftstelle des 
deutschen Industrie Berlin NW 7, 
merstraße 4a. bezogen ‚werden. 


Industrie veröffentlicht 


Temperatur wie die Festlegung der 
Nullinie als Begrenzungslinie die größte 
Aussicht für eine internatiönale Ver- 
einbarung hat. 


3. Das SI- und Whitworthgewinde wer- 


den naeh den Vorschlägen des, Ge- 
windeausschusses genehmigt. Obgleich 
das Whitworthgewinde in der deutschen 
Industrie überwiegend angewendet 
wird, muß das SI-Gewinde mit Rück- 
sicht auf die lateinischen Länder und 
einige neue Industriezweige Deutsch- 
lands, wo es durch den Züricher Kon- 
sreß Aufnahme gefunden hat, weiter- 
geführt werden. 


Es sind ferner folgende Normen vom 


Vorstand endgültig genehmigt worden: 


DI-Norm 6: Zeichnungen. 
DI-Norm 7: Zylinderstifte, 
DI-Norm: der 


8: Gewichte Zxlinder- 


stifte, 


DI-Norm: 10: Vierkante, 
DI-Norm 9: Kegelreibahlen. 


Die Normhlätier können von der Ge- 
Normenausschusses der 
Som- 


Normenaussehuß der deutschen Industrie. 


Neue Normblätter. 


Der Normenausschuß der Deutschen 
in Heft 13 seiner 


Mitteilungen (Heft 4 der Nonatsschrift 

„Der Betrieb“) neue Entwürfe für 

DINorm 61 (Entwurf 1). Sechskant- 
schrauben mit Kuppe, blank, Whit- 


worth-Gewinde. 


XXVI. Jahrgang. 
Februar 1419. 


ID INorm 62 (Entwurf 1), Sechskant- 
schrauben mit Kernspitze, plank, Whit- 
worth-Gewinde. 

DINorm 63 (Entwurf 1), Stiftschrauben 
mit Kuppe, blank, Whitworth-Gewinde. 

DINorm 64 (Entwurf 1), Stiftschrauben 
mit Kernspitze, blank, Whitworth-Ge- 
winde. 

D I Norm 65 (Entwurf 1), Zylinderschrau- 
ben, blank, Whitworth-Gewinde. 

D I Norm 66 (Entwurf 1), Zylinderlinsen- 
schrauben mit großem Kopfdurch- 
messer, blank, Whitworth-Gewinde. 

DINorm 67 (Entwurf 1), Halbrund- 
schrauben, blank, Whitworth-Gewinde. 

D I Norm 68 (Entwurf 1), Versenkschrau- 
ben, blank, Whitworth-Gewinde 

DINorm 69 (Entwurf 1), Versenklinsen- 
schrauben, blank, Whitworth-Gewinde. 

DINorm 70 (Entwurf 1), Sechskant- 
muttern, blank, Whitworth-Gewinde. 

DINorm 88 (Entwurf 1), Sechskant- 
muttern von 1 bis 27 mm Durchme-ser. 
blank, Metrisches Einheitsgewinde. 
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Halbrund- 


DINorm 85 (Entwurf 1), 
schrauben, blank, Metrisches Einheits- 
gewinde. 


i DINorm 86 (Entwurf 1) Versenkschrau- 


ben, blank. Metrisches Tinheitsge- 


winde. 
DI Norm 87 (Entwurf 1). Versenklinsen- 


schrauben, blank, Metrisches Einheits- 
gewinde. ' 

D I Norm 94 (Entwurf 1), Splinte. 

DINorm 9 (Entwurf 1), Halbrund- 
schrauben von 13 bis 5 mm Durch- 
messer, Holzschrauben. 5 

DI Norm 97 (Entwurf 1). Halbrund- 


schrauben von 5,5 bis 14 mm Durch- 
messer. Holzschrauben. 

D I Norm 98 (Entwurf 1). Versenkschrau— 
ben von 1,3 bis 5 mm Durchmesser. 
Holzschrauben. 


DI Norm 99 (Entwurf 1). Versönkschrän: 


ben von 55 bis 14 mm Durchmesser, 
Holzschrauben. 
D I Norm 100 (Entwurf 1). Linsenschrau- 


ben von 1,3 bis 5 mm Durchmesser, 
Holzschrauben. 


DI Norm 101 (Entwurf 1). Linsenschrau- 
ben von 5.5 bis 14 mm Durchmesser, 
Holzschrauben. 


DI Norm 102 (Entwurf 1), Trapez-Grob- 


DINorm 89 (Entwurf 1), Sechskant- 
muttern von 30 bis 150 mm Durch- 
messer, blank, Metrisches Einheits- 
gewinde. 

DINorm 75 (Entwurf 1). Sechskant- 


schrauben mit Kuppe von 1 bis 27 mm 


Durchmesser, blank, Metrisches Ein- 
heitsgewinde. N 
DINorm 76 (Entwurf 1), Sechskant- 


schrauben mit Kuppe von 30 bis 150 mm 
Durchmesser, blank, Metrisches Ein- 
heitsgewinde. 

DINorm 77 (Entwurf 1). 
schrauben mit Kernspitze von 1 bis 
27 mm Durchmesser, blank. 
Einheit-zewinde. 

DI Norm 78 (Entwurf 1), Sechskant- 
schrauben mit Kernspitze von 30 bis 
150 mm Durchmesser, blank, Metrisches 
Einheitszewinde. 

DINorm 79 (Entwurf 1), Stiftschrauben 
mit Kuppe 
mes-er, blank, 
gewinde. 

DINorm 80 (Entwurf 1), 
mit Kernspitze, blank, Metrischet 
heitszewinde. 


\letrisches 


Stiltschrauben 
I 


Sechskant- | 


Metrisches _ 


von 1 bis 27 mm Durch- 
Kinheits- 


DINorm 83 (Entwurf 1). Zylinderschrau- | 


ben, blank. Metrisches Hinheitsge— 
winde. 

N. I Norm 84 (Entwurf 1), 
schrauben mit großem Kopfdurchmes 


ser, blank, Metrisches Einheitsgewind:: 


Zylinderlinsen- 


gewinde, eingängig, von 10 bis 85 mm 
Durchmesser. 

DI Norm 103 (Entwurf 1), Trapez-Grob- 
gewinde, eingängig. von 88 bis 300 mm 
Durchmesser. 


DI Norm 114 (Entwurf 1), Wellendurch— 


messer für Transmissionen. 


Straßen- und Klein- Bahn- Berufs- 
genossenschaft. 


l. Zusammenstellung der im Monat Dezember 
1918 angemeldeten und erledigten Betriebs- 
unfälle. 

Im Monat Dezember 1918 sind 624 Un— 
fälle angemeldet worden, und zwar 4 Un- 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1918 
und 620 Unfälle aus dem Jahre 1918. 
gegenüber 904 Unfällen im Vorjahre. 


Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 
3 ( 9)!) Fällen den Tod des Verun- 

rlückten, 


in 
in 621 (895) Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 


zus. 624 (904) Fälle. 


1) Die Sarearen Zahlen sind die des Vor- 


| jahres. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Die angemeldeten Unfälle verteilen nachmittags zwischen 
sich auf: 6—12 Uhr . . 146 (185) Fälle 
A. die Wochentage: ohne kesondere An- 
Sonntag 48 ( 96) 1), gabe 10 (22) „ 
8 ö 1 1 zusammen 624 (904) Fälle. 
Mittwoch . 87 (148), C. die Gefahrklasse: 
Donnerstag . 97 (128), le weten 491 (756) 5). 
Freitag 111 (138), R ae ne A 
Sonnabend 92 (121), e 
unbekannte Tage : 2( 5 e a a E 1 (2), 
zusammen ~. 624 (904). 5 999.96 (119). 
B. die Tageszeiten: 6 l = 1), 
vormittags zwischen 777177 1615 
12—6 Uhr . 54 (90) ) Fale. | 8 AM 
vormittags zwischen | 9 Di a 
6—12 Uhr . 210 (318) „ „ en Be = (=) 
nachmittags zwischen 11 (Straßengänger) — (1° 
12—6 Uhr. . 204 (289) zusammen . . 624 (904). 


2. Übersicht über das Entschädigungekonto im Monat Dezember 1918. 


Aus dem Monat Dezember 1918 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 


erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 
Am 1. Dezember 1918 waren unerledigt aus der Vorzeit 


1542 (1598) 1) Unfälle 


Im Monat Dezember 1918 wurden gemeldet 624 ( 904) Unfälle 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 2166 (2502) Unfälle. 
Davon wurden erledigt: 
l. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
BUN au ware N 500 (596) Fälle. 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 55 (71) „ 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 26 (42) „ 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- | 
rufsgenossenschaften . . 2 2 2 2:22 2.0. —(-) . 
zusammen 581 0709) Untälle. 


Am 31. Dezember 1918 bleiben somit uner ledige 


1585 (1793) Unfälle. 


3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Dezember 1918 folgende 


Der Vortrag betrug am 30. November 1918 


Kosten des Heilverfahrens 
Erhöhtes Krankengeld 
Kur- und Verpflegungs- 

kosten 
Sterbegeld: 


erstmalig festgesetzt. . 


ältere Fälle 
Abfindungen an Witwen 

bei Wiederverheiratung 
Freiwillige Leistungen 
Fürsorge für Verletzte 

innerhalb der gesetz- 

lichen Wartezeit 
Verletztenrente: 

erstmalig festgesetzt. . 

ältere Fälle . 


Seite 


Veränderungen: 
1764 703.62 M (1 569 623.17 M)!) 


Zugang: 
3 105,95 M (2007, 70 M), 
l 24,61 z 19,42 „). 
2 987,60 „ ( 1965,50 „). 


546.74 „ ( 567,01 „ l 
104.05 „ — „. l 


— „ ( 1453,56 „3, 
20,00 „ 


= ( 


14,00 „ ( 2450 „„. 


13 656,39 „ (2 719.28 „). 
2087.87 „ (6979.99 „), 
22 527.21 M (15 976,99 M) 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


\ 
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Übertrag 22 527, 21 M (15 976,99 M), 1 764 703,62 M (1 569 623,17 M“). 


Entscheidung im Rechts- 
gangge — „ ( 366,09 „), 

Rentenzulagen 32,00 „ ( . 
Witwenrente: 

erstmalig festgesetzt. 697,26 „ ( 139, 13 „). 

ältere Fälle „ ee 
Rente an Kinder und Enkel 

Getöteter: 

erstmalig festgesetzt. . 430,77 „( 256,38 „), 

ältere Fülle 27,00 „ ( 119.50 „), 
Rente al. Verwandte auf- | j 

steigender Linie Ge- 

töteter: 

ältere Fälle — a 6 16,50 „). 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 


erstmalig festgesetzt. . 338,06 „ ( 11836 „), 

ältere Fälle 738,13 „ (( 15,00 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 

erstmalig festgesetzt. 633,48 „ ( 220,60 „). 

ältere Fälle 97,60 „ (25,00 „), 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie: 
erstmalig festgesetzt. 73,33 „( — 2 . 
Summe des Zugangs . W 595,14 M (17 220,26 M). 


Abgang: 
Kosten des Heilverfalirens 120,90 M — M), 
Kur- und Verpiegunga 
kosten 30,00 „ — 5), 
Sterbegeld 11,18, ( — 5). 
Fürsorge innerhalb der ge- | 
setzlichen Wartezeit — „ (124,64 „), 
Verletztenrente: l 
Ausscheiden durch Tod 907,15 „ ( 6210 „), 
andere Ursachen! 943,77 „ ( 630,16 „), 
Rentenzulagennn 24,00 „ ( — „b 
Witwenrente: | 
Ausscheiden durch Tod 16,30 „ (94,95 „), 
andere Ursachen 20,00 „ — 5), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
Ausscheiden durch Tod 114,20 „ — 5), 
andere Ursachen — „ ( 189,00 „). 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 5.32 „ — 5), 
Summe des Abgangs . 2 192,82 M ( 1100,85 M). 
Zugangssumme . . . . 2559,14 M (17 220,26 M). 
Abgangssumme . . . . 219282 „ (1 100,85 „). 
Verbleibt Zugang 23 402.32 M ( 16119,41 M). 
Stand der Belastung bis zum N am 
31. Dezember 1911.2”eme·e·“8s2s228:ĩ7.mny 1 788 105,94 M (1585 742.58 M). 


m —m— 


1) Die Ain eb Zahlen sind die des Vorjahres. 


Die angemeldeten Unfälle verteilen nachmittags zwischen 
sich auf: | 6—12 Uhr . 146 (185) Fälle 
A. die Wochentage: ohne kesondere An- 
Sonntag . 48 (96) ), gabe 10 ( 22) ; 
0 a A 1 zusammen 624 (904) Fälle. 
Mittwoch . 87 (148). C. die Gefahrklasse: 
Donnerstag . 97 (128), 1 491 (756) 1). 
Freitag 111 (138), 2 31 (23). 
Sonnabend 92 (121), 3 — (29), 
unbekannte Tage 2 (5, 4 1( 2), 
zusammen ~. . . 624 (904). 5 ° 96 (119). 
B. die Tageszeiten: 6 = = 
vormittags zwischen 7 4615 
12—6 Uhr . 54 ( 90) 1) Fälle. | 8 10 2). 
vormittags zwischen 9 ze ui) 
6—12 Uhr . 210 (318) : RTT nE 
nachmittags zwischen | 11  (Straßengänger) TE 
12—6 Uhr . . 204 (289) „ zusammen 624 (901). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Dezember 1918. 


Aus dem Monat Dezember 1918 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Dezember 1918 waren unerledigt aus der Vorzeit . . . 1542 (1598) 1) Unfälle 
Im Monat Dezember 1918 wurden gemeldet 624 (904) Unfälle 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 2166 (2502) Unfälle. 
Davon wurden erledigt: 
l. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
Züll ð ee ee 500 (596) Fälle. 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 55 (71) „ 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 26 (42) „ 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossenschaftennn — — n. 
zusammen. 581 (709) Unfälle. 


Am 31. Dezember 1918 bleiben somit unerledigt 


e ha Be da zer Untälle. 


1585 (1793) 


3 Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Dezember 1918 folgende 


Der Vortrag betrug am 30 


Kosten des Heilverfahrens 
Erhöhtes Krankengeld. 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung 
Freiwillige Leistungen 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle . 


Seite 


Veränderungen: 
November 19192828288 1 164 703.62 M (1 569 623.17 M)!) 
Zugang: 
3 105.95 M (2007, 70 M), 
24,61 „ 19,12 „). 
2 987,60 „ ( 1965,50 „), 
546,14 „ ( 567,01 „. g 
104,05 „ — ur 
— „ ( 1453,56 „ 
— E 20.00 „ 
14,00 „ ( 24,50 „ 


13 656,39 „ (2 719.28 
2087.87 „ (6979.99 
22 527.21 M (15 976,99 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Übertrag 22 527,21 M (15 976,99 M), 1 764 703,62 M (1 569 628,17 Mn). 


Entscheidung im Rechts- 


gange — 5„ 

Rentenzulaggen 32,00 „ 
Witwenrente: 

erstmalig festgesetzt. 697,26 „ 

ältere Fälle — 5 
Rente an Kinder und Enkel 

Getöteter: 

erstmalig festgesetzt. . 130,77 „ 

ältere Fülle 27,00 „ 


Rente au Verwandte auf- 

steigender Linie Ge— 

töteter: , 

ältere Fälle — = 
Behandlung des Verletzten 

im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 

erstmalig festgesetzt. . 338,06 „ 


ältere Fälle 738,13 „ 
Rente an Kinder und Enkel: 

erstmalig festgesetzt. 633,48 „ 

ältere Fälle 97,60 „ 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie: 
erstmalig festgesetzt. 13,33 , 


zur Wehe 
Summe des Zugangs. 2559,14 M (17 220,26 M). 


Kosten des Heilverfalırens 120,90 M 


Kur- und Verpflegungs- 


kosten : 30,00 „ 
Sterbegeld . . .. 2... 11,18 „ 
Fürsorge innerhalb der ge- 

setzlichen Wartezeit — 8 
Verletztenrente: 


Ausscheiden dureh Tod 907,15 „ 
andere Ursachen 943,77 „ 


( 8366,09 „), 
( er „ ), 
( 139,13 „). 
( 136,71 „). 
(26,38 „), 
( 11950 „), 
( 16,50 „), 
( 11836 „), 
( 45,00 n ), 
(220,60 „). 
(25,00 „), 
( — „ ) | 
Abgang: 
— M), 
( vr 5 ), 
( = „ ), 
( 12464 „), 
( 62310 „), 
( 6016 „), 
Rentenzulagen 24,00 „ — 5„). 
Witwenrente: ö 
Ausscheiden durch TOd 16,30 „ ( 94,95 „), 
andere Ursachen 20,00 „ — 5). 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
Ausscheiden durch Tod 114,20 „ ( — 5), 
andere Ursachen — „ (189,00 „)., 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 532 „ — „), 


Summe des Abgangs . 2192,82 M ( 1100,85 


Zugangssumme ... 


‘ 1100,85 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse 
31. Dezember 1918 .. 2 oo en 


—— — — — 


1) Die eingeklam merten Zahlen sind die des Vorjahres. 


M). 
M). 


25 595,14 M (17 220,26 
Abgangssumme . . . . 219282 „ 
Verbleibt Zugang 


n) 


23 402.32 M ( 16119,41 M). 


1 788 105,94 M (1585 742.58 M). 


A. 


D. 


Sch. 53717/20 e. 


D. 


U, 


. 66540/20 c. 


. 48385/20 1. 


46 209/20 e. 


— — 


Patentbericht. 
Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 


Kleinbahnwesens. 
Anmeldungen. 


1. Betrieb: 


66548/20 d. Zusammendrückbares 
Schmierpolstergestell für geschlossene 
Achsbuchsen. Hermann Klein & 
Söhne, Kamen (Westf.) 
Wagenzettel-Anordnung für 
Güterwagen. — Wilhelm Koch, Braun- 
schweig. | 


. 30630/20 k. Freibewegliche Kettenauf- 


hängung für elektrische Fahrleitungen. 
— Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, 
Berlin. 

Schleifstück für Stromab- 
nehmer. — Siemens-Schuckertwerke G. 
m. b. H., Siemensstadt b. Berlin. 


. 29097. Elektrischer Fahrzeugantrieb. — 


Max Albrecht, Dortmund. 


29629/201. Aufhängung elektrischer 
Bahnmotoren mit beweglichem Tatzen- 
lager. Allgemeine Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin, 

30498/2011. Elektrischer Fahrzeugan- 
trieb; Zus. E. 0 A. 29097. — Max 
Albrecht, Dortmund. a 


45484/20k. Klammer zur Befestigung 
elektrischer Fahrdrähte an Isolatoren. 
— Siemens-Schuckert-Werke G. m. b. II., 
Siemensstadt b. Berlin. 


34567/20i. Vorrichtung zum Verstellen 
von Bahnschranken durch den Zug. — 
Friedrich David, Königsberg (Pr.) 

Stellvorrichtung für Wet- 
terschutzscheiben von Straßenbahnwagen 


mit geschlossener Plattform. — Karl 
Schulz, Berlin. 


. 30439/20 k. Mehrteilige Stromschiene. — 


Allgemeine Elektrizitäts- Gesellschaft. 
Berlin. 
34 558/20 c. Kippwagen. — Bruno Dä- 


weritz, Hirschfelde b. Zittau (Sa.). 
Eisenbahn-Schlafwagenein- 
richtung. — Wegmann & Cie, Cassel. 
35 035/20 e. Selbsttätige Eisenbahn- 
kupplung. — Julius Dünkmann. Berlin. 
6544/20 c. Straßenbahnwagenflur. 
Hermann Uhlig, Herten (Westf.) bei 
Recklinghausen. 

10 520%½0 c. Selbstentladewagen. 
Orenstein & Koppel — Arthur Koppel 
Akt.-Ges., Berlin. 
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! 
| 


Zeitschrift 
für Kleinbabnen. 


B. 85 490/20 d. Entgleisungsschutzvorrich- 
tung. — Hermann Bremer, Wittenberge. 

Drehscheibe. Meguin 
A.-G., Dillingen-Saar. 

M. 63 879/20 f. Einkammerluftdruckbremse. 
— Martin Märtens, Elberfeld. 


2. Ba u: 


W. 504 17/19 b. Vorrichtung zum Aufrauhen 
vereister Wege o. dgl. Margarete 
Wolf geb. Loeske, Berlin. 

P. 36107/19 a. Bohrvorrichtung für Straßen- 
bahn- u. dgl. Schienen mit senkrecht ein: 
stellbarem Bohrer. — August Pantoulier, 
München. 

. 45458/19 a. Befestigung von Eisenbahn- 
schienen auf Unterlagsplatten mittels 
Keile. — Georgs- Marien-Bergwerks- und 
Hütten-Verein, Aktien-Ges., Osnabrück. 

. 46362/19a. Schienenbefestigung mittels 
Klemmplatten und Schrauben. — Georgs- 
Marien-Bergwerks- und Hütten-Verein. 
Akt.-Ges., Osnabrück. 

Sch. 53 171/19 a2. Verbundschwelle aus 

Eisen und Holz. — Ernst Schlegel, Alt- 
strelitz (Mecklbg:.). 


Erteilungen. 
1. Betrieb: 
309945. Einrichtung zum Verriegeln an 
elektrisch angetriebenen Drehscheiben. 


— Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, 
Berlin. 

310301. Laufrollenträgeranordnung an 
Drelischeiben. Spalthoff, Meppener 
Eisenhütte, Meppen. 

310354. Hilfseinrichtung zur Revision ge- 
teilter Drehscheiben. — Eschweiler Berg- 
werks-Verein, Eschweileraue. 

310362. Schutzblech für Fahrdrähte elek- 

trischer Bahnen — Allgemeine Elektri- 

zitäts-Gesellschaft, Berlin. 

310435. Stromzuführung für mit hochge- 

spanntem Strom betriebene elektrische 

Fahrzeuge, die neben dem Gleis auf 

Böcken doppelt isoliert gelagert ist. — 

Siemens-Schuckert-Werke G. m. b. H., 

Siemensstadt b. Berlin. 

310540. Schutzschaltung für Metalldampf- 

Gleichrichter, insbesondere für elek- 

trische Bahnen. — Gleichrichter- Aktien- 

gesellschaft, Glarus, Schweiz. 


310814. Stromabnehmer für elektrische 
Bahnen. — Ernst Borst, München. 
2. Bau. 
309944. Stützmauer mit biegungslesten 


Platten auf der Rückseite. — Karl Weg- 
mann, Dortmund-Wambel. 


\ 
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310401. Einrichtung zum Auffahren von Durch Seile g, g' können die oberen Hebel- 


Tunneln für Untergrundbahnen. — Paul 
Rubin. Berlin-Schöneberg. 

310 596. Einrichtung zum Befestigen von 
Eisenbahnschienen auf Schienenstühlen, 


Unterlagsplatten u. dgl. mittels eines 
Metallkeiles. — Peter Hoffmann, Mann- 
heim. 

310 829. Befestigung von Eisenbahn- 


schienen auf eisernen Querschwellen 
ohne Unterlagsplatte. — Stahlwerks- 
Verband Akt.-Ges., Düsseldorf. 


311016. Gleisrückmaschine mit einer auf 
zwei Drehschemeln ruhenden Brücke 
und einem dazwischen angeordneten. 
quer verschiebbaren Rahmen mit Zwän- 
gungsrollen. — Otto Kammerer, Char- 
lottenburg u. Wilhelm Ulrich Arbenz. 
Zehlendorf b. Berlin. 

310983. Gleisrückmaschine, die mit quer 
verschiebbaren und lotrechten Zwän- 
gungrollenpaaren nebst Anhubvorrich- 
tung für das Gleis versehen ist. — Otto 


Kammerer, Charlottenburg u. Wilhelm 
Ulrich Arbenz, Zehlendorf. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1189678. — william L. James, West 
Homestead, Staat Pennsylvanien. 


Vorrichtung zum Verhüten des Abspringens | 


der Stromabnehmerrolle vom Fahrdralıt. 


Zu beiden Seiten 
Hebel b befestigt. 
Enden, die Rolle ¢ und den Fahrdraht d 
übergreifend, zusammenstoßen. Unterhalb 
der Rolle c sitzen die Hebel auf Armen f, 
die an der Stange e befestigt sind. Durch 
eine zwischen den unteren Enden der 


Hebel b angeordnete Feder werden diese 
auseinander und die oberen Enden nach- 
giebig zusammengedrückt, so daß sie beim 
Passieren von Befestigungsstutzen des 
Fahrdrahtes seitlich ausweichen können. 


der Gabel a sind 
die mit ihren oberen 


enden auseinanderbewegt und dann die 
Stromabnehmerrolle niedergezogen werden. 
Die Seile g, g’ sind an einem Arm h geführt. 


2. Nr. 1159997. — Franklin T. Roberts und 
Frederick W. Rapson, Bad Axe, Staat Michigan 


Feststellkeil für Wagen. 


Die Angriffsfläche b des Keils a ist 
dem Radumfang entsprechend geformt und 
mit umkehrbaren Zähnen versehen, so daß 
bei Verschleiß nicht die ganze Fläche neu 
hergestellt werden muß. Der Keil ist mit- 


tels einer einstellbaren Blattfeder c am 
Wagengestell derart befestigt, daß er für 
gewöhnlich frei zwischen Rad und Schiene 
schwebt, jedoch durch einen Druck auf die 
Feder auf die Schiene und hinter das Rad 
gesetzt werden kann. 


3. Nr. 1160005. — Henderson W. Sinder, 
Caretta, Staat West Virginia. 


Schienenbohrmaschine. 


Die Maschine besteht aus einem Rah- 
men, der aus zwei parallelen Stangen 


und einer Verbindungsstange b zusam- 


mengesetzt ist. Die freien Enden c der 


Stangen a sind umgebogen und umgreifen 
den Schienenfuß. Auf den Stangen 4 sind 
vorgesehen, 


Lager d in denen die einen 


Enden von Schraubenspindeln f befestigt 
sind, die mit ihren anderen Enden in der 
Verbindung=stange e sitzen. Auf den 
Schraubenspindeln f ist eine Platte g längs- 
verschieblich, die mit Muttern h nach- 
stellbar ist. Gegen diese Platte stützt sich 
das den Bohrer i tragende Futter k, das 
mittels Schaltrad und Hebel gedreht wird. 
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4. Nr. 1160116. — Harold G. Warr, Chicago, 
Staat Illinois. 


Vor richtung zur Verhütung des Schienen- 
wanderns. 


Die Vorrichtung besteht aus Zwei 
fußhälfte umfassen und außerdem inein- 
andergreifen. Zu letzterem Zweck ist die 
Backe a mit einer Längsnut c und die 
Backe b mit einer in letzterer passenden 
Zunge d versehen. Nut und Zunge laufen 
derart diagonal zur Achse der Schiene, daß. 
wenn die Schiene in einer bestimmten Rich- 
tung zu wandern bestrebt ist, der Eingriff 
zwischen den Backen untereinander und 


mit dem Schienenfuß vergrößert und damit 
wirksam dem Wanderbestreben entgegen- 
gearbeitet wird. Die Wände der Nut e sind 
mit einer Reihe von Löchern versehen, 
durch die ein Stift f geschlagen wird. 
der gegen die untere Keilfläche der Zunge d 
wirkt und ein Lösen der Backen verhütet. 
Durch eine Nase g wird der Stift beim 
Eintreiben umgebogen, so daß er gegen ein 
Herausziehen gesichert ist. 


5. Nr. 1160153. — Theodore J. H. Eggenstein, 
Chicago, Staat Illinois. 


Stoßdämpfer für Wagenkupplungen. 


An dem Kuppelkopf a ist eine Spirale b 
vorgesehen, die durch eine Trommel c geht. 
Die Trommel ist in Stützen d des Gestelles 
f drehbar gelagert und im Innern mit einer 
die 


Öffnung versehen, der Spirale b 


entsprechende Schraubengänge besitzt, so 
daß, wenn der Kuppelkopf sich mit der Spi- 
rale längs bewegt, die Trommel gedreht 
wird. Um sie zu bremsen, ist sie von 
einem Band 9 umgeben, das durch 
Federn i in Reibungseingriff mit der Trom- 
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ohrift 
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mel ¢ gehalten wird. Beim Kuppeln wie 


‘ beim Anziehen entstehende Stöße werden 


durch die Reibungsvorrichtung 
aufgenommen. 


wirksanı 


6. Nr. 1161897. — Charles H. Smith, Spokane, 
Klemmbacken a und b, die je eine Schienen- 


Staat Washington. 
Radflanschschmiervorrichtung. 


Die Vorrichtung besteht aus einem Öl- 
gefäß a mit einer schrägen, zum Radflansch 
c führenden, absperrbaren Ausflußröhre b. 
Sie ist am Ende der Flanschenfläche 
entsprechend abgeschrägt und besteht aus 
weicherem Material als das Rad. Die 
Schmiervorrichtung ist in einer Stütze d 


sie durch ihr 


so daß 
Schwergewicht mit dem Ausflußende, ohne 
Rücksicht auf die Gleislage, ständig gegen 
den Randflansch gehalten wird, der das 
Ende entsprechend seiner Oberfläche zu- 


drehbar befestigt, 


folge des Unterschiedes im Material ab- 


schleift. R 


7. Nr. 1 161 905. — Francis E. Stewart, 
Hamilton. Ontario, Canada. 


Lager für Stromabnehmerrollen. 


Die in der Gabel a befestigte Achse b 
ist achsial ausgehöhlt und von einer seitlich 
beweglichen Buchse c umgeben, auf der 
ebenfalls seitlich beweglich die Rolle d sitzt. 
Zwischen den Gabelarmen und den Seiten- 


flächen von Rolle d und Buchse c sind, 
die Achse b umgebend, Blattfedern f vorge- 


sehen, die, von einem Stück gebildet, auf 


sich selbst zurückgebogen sind, und die 
Rolle d nachgiebig in ihrer mittleren Stel- 


‚lung zur Achse b halten. 


Schluß der Redaktion: 13. Februar 1 1919. 


— Druck von H 8. Hermann in Berlin. 
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Entwicklung der Kleinbahnen in Preußen für das Jahr 1917. 1) 


Eine die Kleinbahnen im Deut- 
schen Reiche umfassende vollstän- 
dige Statistik ist auch für das Geschäfts- 
jahr 1917 nicht aufgestellt worden (vgl. 
die Mitteilung am Schluß des November- 
hefts 1917). Dagegen sind für die in 
Preußen gelegenen Kleinbahnen die 
eingetretenen Veränderungen wieder so 
weit ermittelt, daß über die Entwicklung 
dieser Bahnen im Jahre 1917 die nach- 


t 
| 
! 
| 
| 


folgenden, wie im Vorjahr beschränkten, 


Mitteilungen gemacht werden können. 


L. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen 2). 
Zahl. 


Die Zahl der vorhandenen oder we— 
nigstens genehmigten Bahnen, die selb- 
ständige Unternehmungen bilden (Sp. 4 
der Anlage S. 116 bis 117), beträgt am 
Schlusse des Berichtsjahres (31. März 
1918) in Preußen, wie im Vorjahr, 332. 


Am 1. Oktober 1892, dem Tage des 
Inkrafttretens des Kleinbahngesetzes, be- 
standen in Preußen 11 nebenbahnähn- 
liche Kleinbahnen, so daß sich ihre Zahl 
bis zum Schlusse des Berichtsiahres 
(31. März 1917) um (332 — 11) = 321 ver- 
mehrt hat. | 


An erster Stelle stand nach der Zahl 
' der am 1. April 1918 vorhandenen oder 
wenigstens genehmigten nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen, wie bisher, die Rhein- 
provinz mit 53 Bahnen. Ihr folgen die 
Provinzen Hannover mit 37, Sachsen mit 
36 und Brandenburg mit 35 Bahnen. Die 
geringsten Zahlen haben — wenn man 
von den Hohenzollernschen Landen ab- 
sieht —, wie bisher, die Provinzen West- 
preußen mit 12, Posen mit 13 und Ost- 
preußen mit 14 — allerdings zum Teil be- 
sonders umfangreichen — Bahnen aufzu- 
weisen. Von den insgesamt vorhandenen 
332 preußischen Bahnen befinden sich 


1) Vgl. die vorjährigen Angaben in der Zeitschrift für 
Kleinbahnen, 1918, S. 53 ff. 

5) In der auf S. 116 bis 117 beigefügten Anlage sind die 
Angaben, nach Provinzen geordnet, übersichtlich zu- 
sammengestellt und spaltenweise aufgerechnet. 


| 


| 
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wachs 5171 km (0,72 v. H.), 
westlichen Provinzen 6,77 km (0, 17 v. H.). 


170 in den Provinzen östlich der Elbe 
(einschl. Provinz Sachsen) und 162 in de- 
nen westlich der Elbe. N 


Streckenlänge. 


Die Streckenlänge der genehmigten 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen (Sp. 8 
der Anlage, S. 116 bis 117) beträgt 11 233, 65 
km. 


Sie übersteigt die Strecken- 

länge des Vorjahres um 

(11 233,65 — 11 175,17 =) 58,48 km. 
Die Steigerung beträgt 0,52 v. H. 

Im einzelnen ist ein Zuwachs an 


Streckenlänge zu verzeichnen in den Pro- 
vinzen 


Westpreußen . von 42,31 km 
Pommern „ 9,40 „ 
Westfalen „ 379 2 
Hessen-Nassau „ 2,05 „ 
Rheinprovinz „ 078 „ 
zusammen von 58,48 km. 

In den Provinzen östlich der Elbe 


(mit Einschluß der Provinz Sachsen) be- 
trägt hiernach der tatsächliche Zu- 
in den 


Am 1. Oktober 1892 belief sich die 
Länge der nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen in Preußen auf 159,10 km, sie 
ist also bis zum 31. März 1917 um 
(11 233,65 — 159,10 S) 11 074,55 km ge- 
stiegen. 


Die größte Längenausdehnung (nach 
der Streckenlänge) hat das Netz der ne- 
benbahnähnlichen Kleinbahnen, wie im 
Vorjahr, in den Provinzen Pommern, 
Hannover und Brandenburg, und zwar in 
diesem Jahre mit 1 713,32 km, 1137,13 km 
und 1122,95 km, während den vierten und 
fünften Platz die Provinz Sachsen mit 
981,46 km und die Provinz Schleswig- 


Holstein mit 971,98 km einnehmen. 
Die geringste Längenausdehnung fin- 
det sich, von den Hohenzollern- 
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schen Landen abgesehen, wie im Vorjahr, | ähnlichen Kleinbahnen in den einzelnen 
in der Provinz Hessen-Nassau, und zwar | Landesteilen Preußens zur Einwohner- 
mit 385,94 km. zahl und zur Bodenfläche erhellt aus der 

Das Verhältnis der (vorhandenen, im | hierunter abgedruckten Zusammenstel- 
Bau begriffenen, genehmigten) nebenbahn- | lung. 


m mm m U U u — 


Auf je 10000 Einwohner kommen Auf je 10000 ha = 100 qkm kommen 


nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen 


| | | 
nebenbahn- nebenbahnähnliche |nebenbahn- 
ähnliche | Kleinbahnen ähnliche 


Provinz 


3 Klein- Klein- 

mi mit mit 5 

Vollspur- e 1 ni Vollspur- Schmalspur- en 
weite ‚weite überhaupt weite weite | überhaupt 


| | | | 
| | | | 

Ostpreußen ; 0,68 3,91 | 4,59 | 0,38 2,20 2,58 
Westpreußen 1,44 | 2,45 | 3,89 | 0,98 1,67 2,65 
Brandenburg sa Ber- Ä | | 

1 a a | | 1,88 0,93 2251 
Pommern | 1,12 4,57 5,69 
Posen . | 0,85 2,58 2,93 
Schlesien. 1: 1,47 0,75 2,22 
Sachsen . | 2,64 1,24 8,88 
Schleswig Holstein 1,78 | 3,33 5,11 
Hannover | 1,7 1,16 2,9 
Westfalen 8 0,47 2,01 2,48 
Hessen-Nassau | 1,40 0,97 2,87- 
Rheinprovinz . | | 2,26 | 1,29 3,55 
Hohenzollernsche 


Lande . 


l 


die östlichen Provin- | 


BEE er at 5: E E 1,26 1,92 1,25 1,92 3,17 
die westlichen Provin- | | 
V | 1,08 | 1,05 2,13 | 1,68 | 1,64 3,32 

| | | | | | | 
Dishi 3 054 | 1,17 | 1,53 2,70 | 1,40 1,82 3,22 


| 

Im Verhältnis zur Bevölkerungsdich- 
tigkeit sind mit nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen am reichsten ausgestattet: 
die Hohenzollernschen Lande und die 
Provinzen Pommern, Schleswig-Holstein, 
Ostpreußen und Posen; am ungünstigsten: 
die Provinz Westfalen, die Rheinprovinz, 


nigstens genehmigten 332 nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen mit 11 233,65 km 
Länge befanden sich im Betriebe: 
in Preußen 321 mit . 10888,06 km. 
in andere Bundes- 
staaten übergrei- 


fend Teilstreck 
die Provinzen Hessen-Nassau, Schlesien ' eig = 1 
und Brandenburg. Nach dem Flächen- nehmungen . 271,66 „ 


inhalt stehen am besten die Hohenzollern— i 
schen Lande und die Provinzen Pommern 11 159,72 km. 
und Schleswig-Holstein, am ungünstigsten Der Zuwachs an solchen Bahnen 
Schlesien, Hessen-Nassau und Westfalen. stellt sich auf 321 — 320 = 1 mit (11 159,72 


| 3 / W a ie AR ER: 
Anzahl und Länge der im Betriebe befindlichen Der Zuwachs an Streckenlänge für 
Bahnen. 1917 beträgt in Preußen 0,97 v. H., gegen 


Von den am Schlusse des Berichts- 2.10 v. H. im Vorjahr. | 
jahrs in Preußen vorhandenen oder we- Über die Länge und die örtliche Ver- 
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e- = 


teilung der im Betriebe befindlichen preu- und Eisenbahnen Preußens gibt die nach- 


Bischen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen stehende Zusammenstellung Aufschluß. 


Im Betriebe befindliche N | 


Von der in Spalte 6 


Im Betrieb 


Eisenbahnen | esamt- | angegebenen Gesamt- 
A | befindliche in Preußen | länge | länge aller Bahnen 
2 nebenbahn- . 
| sämtlicher fallen auf 
— ähnliche Staatseisen- Fremd | 
a Provinz Klein- bahnen unter ede ne i Bahnen TA | 
Ss .- | bahnen in | preußisch“ | "Dir | (Spalten je je 
3 Preußen | „ieesischer esenbahnen q g| 1000 ha 10 000 
| s ‚3 4 und 5) = 100 qkm eee 
| Länge Länge Länge ji s 
km km km | km km km 
wer. Raus 


| | 


1 Ostpreußen 947,95 2 992,76 4853 | 3989,24 | 19,12 | 10,78 
2 Westpreußen 606,28 || 2392,50 | 2998,78 | 17,122 1158 
3 Brandenburg 1095,35 | 3633,15 687,34 54154 | 8% 13557 
4 Pommern . 1682,91 | 2269,03 8% | 4086,0 28550 13580 
5 Posen 848,59 2803,12 52,61 | 3 704,32 | 17,18 12,78 
6 Schlesien 858,61 4817,89 163,21 | 5 839,71 | 10,87 14,48 
-7| Sachsen à 952,16 2 826,46 285% 4 064,36 | 12,96 16,09 
8| Schleswig-Holstein 971,98 1 343,42 279,38 | 2 594,78 | 15,47 | 13,64 
9! Hannover . 1103,59 2 966,86 387, 95 | 4 458,40 | 14,71 | 11,58 
10; Westfalen . | 490,88 3 034,41 456,58 | 3 981,87 | 9,11 19,69 
11 Hessen-Nassau. 364,29 2 220,24 46,22 ` 2630,75 11,47 16,75 
12 Rheinprovinz | 872,0 4 609,52 391,69 5874, | 7,89 21,76 
13| Hohenzollernsche | | 

Lande — 92,57 90,62 | 183,19 || 295,47 16,04 


| 


Zusammen 2 973,93 49 771,85 


Spurweite. 


Die Spurweite war bei den genehmigten nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 


1,35 m bei . 209 Bahnen oder 63,0 v. H. | 210 Bahnen oder 63,3 v. H. 
1,000 m bei . 128 „ 1%%ꝗ//⁰ 45 w ES 
ee ee, „„ ue 
TS 9 A tar: 9 b N 
eine gemischte bel 20 a Pe 7 20 - EBY oe 
eine abweichende bei . . . . . 9 8 22 re 9 A „ 
nz + 


In welcher Weise sich der Zuwachs | Schmalspur — seit dem Inkrafttreten des 
der genehmigten nebenbahnähnlichen | Kleinbahngesetzes auf die einzelnen Pro- 
Klein en in Preußen an Zahl und vinzen verteilt, ist aus nachstehender 

e — getrennt nach Voll- und | Übersicht zu ersehen. 
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| Am 1. Oktober 1892 waren vor- Der Zuwachs betrug in der Zeit vom 


handen I. Oktober 1892 bis 81. März 1918 
| nebenbahnähnliche Kleinbahnen > Hehenpahnäunlichen Klein- 
Provinz 5 j a a a 3 
mit Voll- mit Schmal- überhäune. mit Voll- mit Schmal- e 
‚spurweite spurweite | P i spurweite | spurweite | p 
FA er F an Cim pr 
25 km fahl kn gani ka zal km zal Km | zahl xm 
| | 1 Zr er 5 
Ostpreußen. . . . . ee 6 1424 8 615.0 14 967,88 
Westpreußen Ei ee a A 8 ur . 10 251¼%/ 2 426,72 12 678,12 
Berlin. f | a „ ae ee e 
Brandenburg 1 6,0 — 1 | Go 25 74,5 9 372.00 34 1116,85 
Pommern en 1 59,00 1 | 59,00 12.. 337,68 15 1316,64 27 1654,32 
Posen ; 1 14,00. 1 | 1400; 3 1013 9 733,6 12 834,9 
Schleslen : : ©. | 24 591,98 8 804,73 32 896,71 
Sachsen | 1 12,70 1 . 2 15,70 | 26 654,26 8 311,50 34 965, 76 
Schleswig-Holstein.. . | 1 22,50 1 | 22,50 | 15 338,94 11 610,54. 26 949,48 
Hannover f | 2 22,40 2 22,0 26 687,72 9 427,01 35 1114,78 
Westfalen + og : 9 95,2 14 406,28 23 501,8 
Hessen-Nassau uu i 15 219, 6 151,8 21 8371,2 
Rheinprovinz. . 1 2, 2 17,00 3 19,40 35 609,76 15 330,67 50 940,43 
Hohenzollernsche | | | 5 | Ä 
Lande. ; . T ur | „ BE DE « 1 92,7 


' | l | i ! | 


| 5 N 5 6 
Zusammen 3 21,0 8 137,90 11 159,10 207 4868,10 114 620645 321 1107436 
| i i a | | ; , | 


* 


Betriebsmittel. 
Als Betriebsmittel fanden Verwendung, wie im Vorjahr: 


4 


— — 


Dampflokomotiven bunnnnnmnnndnn J291 Bahnen oder 87,7 v. H. 
| | i 
Elektrische Motoren bi 33 = „ 9,9 5„ 
— | 
Dampflokomotiven und elektrische Motoren beim. 8 r „ Wi y 
N 


. 
Über die Anzahl der im Jahre 1917 vorhandenen Betriebsmittel sind Ermittlungen 
nicht angestellt. 


. Betriebszweck. 


Der Betriebszweck bestand bei den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen, 
wie im Vorjahr: | 


— — —— — e o 


in der | 
| 
Personenbeförderung beiin. 3 Bahnen oder 0, v.H. 
Güterbeförderung bei . . s. . N 2 re om nn ln. 25 5 „ 7,8 „ 
Personen- und Güterbeförderung bei . 1 304 5 „ 91,6 „ 


Verteilung der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen nach Ihrer Zweckbestimmung: 
Es dienten von den genehmigten Bahnen: 


— 
— 


1916 1917 
a) dem Personenverkehr, vor- | | 


zugsweise in Städten und 
deren Umgebung 


7 Bahnen mit 1124 km 7 Bahnen mit 114,50 km 


— 


` 
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b) dem Fremden- (Bade-) Verkehr 
c) vorzugsweise dem Handel und 


der Industrie 80 „ 
d) vorzugsweise EE S 
lichen Zwecken En 118: 4 


e) annähernd in gleichem Maße 
dem Handel und der Industrie 
sowie landwirtschaftlichen 
Zwecken. 117 x 


7 


„ 1806» 8 „ 1185,50 „ 
„ 6005,71 „ 119 5 n 6057,42 „ 
„ 3786,07 „ 1 „ 3786,07 „ 


Auf die 


kommen von den Bahnen zu a. 


* „ a n „ b. 2 5 
” n v v ne. 29 “ 
» ” ” v v 77 » 


zusammen . . 


Die Länge der Bahnen zu a beträgt 
1 v. H., der zu b 1,3 v. H., der zu c 10,1 
v. H., der zu d 53,9 v. H. und der zu e 33,7 


v. H. der Gesamtlänge der preußischen 


nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 
Form (Eigentum) der Unternehmen. 
Es überwiegt nach wie vor die Form 


der Gesellschaftsunterneh- 


Es sind deren 219 (im Vor- 4 479 000 M vermehrt. 


mungen. 


jahr 218) vorhanden, während Kommunal- 


verbände — Kreise oder Gemeinden — 
Unternehmer von 110 (im Vorjahr 111) | 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen sind. 


Privateigentümer kommen selten vor. 
Ihre Zahl beträgt, wie im Vorjahr, nur 3. 
A Betriebsführung. 


Der Betrieb wird bei den nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen vielfach nicht von 
dem Eigentümer, sondern von gewerbs- 
mäßigen Betriebsunternehmern, von Pro- 
vinzialverbänden und in einzelnen Fällen 
vom Staate geführt. Der größte der ge- 
werbsmäßigen Betriebsunternehmer ist 
die Firma Lenz & Co. mit ihren beiden 
Tochtergesellschaften, der Ost- und der 
Westdeutschen Eisenbahngesellschaft. 

Ferner traten die Provinzialverbände 
der Provinzen Pommern, Brandenburg 
und Westfalen bei einer größeren Anzahl 
von Bahnen als Betriebsunternehmer für 
Rechnung Dritter auf. Die preußische 
Staatseisenbahn verwaltung führt den Be- 


östlichen 


— Bahnen mit a km 


170 Bahnen mit 7199,08 km 


| 
| 


| 


| 


—— — 


744 201976 M), hat 


westlichen 


/ 


Provinzen 


8 DAT. à U n 88,25 „ 

499, is „ 51 à „ 666,12 „ 

„ 446240 „ 42 x „ 1595,02 „ 
2185,39 „ 55 „ „ 1600,68 


162 Bahnen mit 4034,57 km 


trieb bei 11) nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen. 
Anlagekapital. 


Das Anlagekapital der genehmigten 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preu- 
ßen — einschließlich der in andere Staa- 
ten reichenden Teilstrecken?) — Stellt 
sich auf 748 680976 M (im Vorjahr 
sich mithin um 


Auf 1 km dieser Bahnen kommen 
durchschnittlich 65 097 M (im Vorjahr 
65 038 M), 1 km Vollspur kostete 82 714 M 
(im Vorjahr 82 561 M), 1 km Schmalspur 
51 336 M (im Vorjahr 51 541 M). Von dem 
Gesamtanlagekapital sind oder werden 


aufgebracht 
vom Staate (Kleinbahn- 
unterstützungsfonds) 128213639 M, 
von den Provinzen 99 681481 .. 
„ „Kreisen 188 835 614 „ 
is „ Zunächstbetei- 
ligten 100 422 832 „ 
in sonstiger Weise 231 527 410 „ 


Betriebsleistungen. Verkehr. Rentabilität. Unfälle. 


Hierüber sind für 1917 Angaben nicht 
eingeholt. 


1) Außerdem besorgt die preußische Staatseisenbahn- 
verwaltung bei 3 Bahnen (2 im Reg.-Bez. Coblenz und 1 
im Reg.-Bez. Cöln) mit zus. 7,44 km den Fahrdienst. 

2) Ausschließlich 21,08 km, für die die Anlagekosten 
noch nicht nachgewiesen sind. 


10 


. 
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II. Förderung des Kleinbahnwesens 
in Preußen durch die Provinzen und Kreise 
sowie durch den Staat. 

be i Provinzen und Kreise. 

Nachweisungen über die Belastung der 
Provinzen und der Kreise durch den Bau 
und Betrieb von Kleinbahnen (nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahnen und Straßenbahnen) 
sind auch für das Jahr 1917 nicht aufge- 
stellt. Die in der Abhandlung Z. f. Kl. 1917, 
Heft 3, S. 117flg., auf Grund der daselbst 


Entwicklung der Kleinbahnen in Preußen für das Jahr 1917. 


| 


Í 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


| F 
beigefügten Nachweisungen A, B und C 


über die Förderung des Kleinbahnwesens 
durch die Provinzen und die Kreise gemach- 
ten Angaben sind aber, da durch die Kriegs- 
verhältnisse der Ausbau des Kleinbahn- 
netzes stark beeinträchtigt ist, im wesent- 
lichen noch unverändert. Es wird daher 
wie im Vorjahr auf diese Darlegungen Be- 
zug genommen und nachstehend nur über 
die Förderung des Kleinbahnwesens durch 
den Staat Mitteilung gemacht. 


` 


Nachweisung der bis zum Schlusse des Kalenderjahres 1918 für den Bau von Straßenbahnen 


i 


Staats- 


Provinzen 


Laufende Nummer 


Brandenburg 
Hannover. 


ö Ostpreußen , | 


Zusammen Straßenbahnen 


1 . Ostpreußen . . . . Re 
Ost. und Woestprengen TA E E l 
| Westpreußen i euer 
Westpreußen und REN „ 
Brandenburg a 5 
Brandenburg und Pommern ran | 
e aowi er re N 
Posen | 
Schlesien ET 
Sachsen N 
Sehlenwig-Holstein a EE OA | 
Hannover ve ae Li | 
Hannover und Westfalen „. h 
( A | 
Hessen-Nassau | 
Rheinprovinz 
Hohenzollernsche PER 


| Zusammen nebenbahnähnl. Kleinbahnen 


| dazu Straßenbahnen 


Kleinbahnen überhaupt . 
Davon kommen auf die Provinzen 


östlich 


westlich ) der Wib { N 


PRAGUE bewilligte 


für 


vollspurige | b) schm a l spurige 
en 


< l. Straßen- 
bod 10,94 492 000 
| -6| 93 731,9 
3,74 111500 


20,93 | 697 231,27 


ll. Nebenbahnähnliche 
1 729 000 


5 64,25 8 798,34 |13 837 846 
1 | en 543 000 A 
9 | 213,7 4767 750 | 2 0 3 886 500 
1 | 37,83) 590 000 | 
17 609,43 8 550 099,60 7 32425 2646 25385 
1 30,7 355 000 | g 
11 420,90 4071 413,31; 14 |1174,52 10 54202375 
3 | 101,18| 1546 660 9 661,8 6 202 105 
19 | 540,45 10 764 778 | 2 895 232 129,41 
21 574410 072 953,50 3 166,68 1 247 774,40 
T 20040 4443075 8 | 563,46| 7 849 913,83 
20 622,82 11 826 524,12 9 389,97 4558 836 
1 34,86 561 000 1 50,0 869 000 
2 22,29 687000 7 | 20361 4894 500 
11 1381508 4611573,1 3 | 111,1| 1272827,9 
5 1387| 4222500 1 518 160000 
1 | 9257| 5127324 | | 
135 | 4022,88 74 469 650,84 74 | 5043,70 58 099 710,19 
i 3 | 697 231,97 
135 | 4022,88 | 74 469 650,34 77 | 5064,63 58 796 941,46 
| 
88 2641,11 b 47 3617,36 39 080 373,73 
47 | 1881,77 | 31 478 996,0 1447,27 19 716 577,73 


1) Weitere Staatsbeihilfe für eine Bahn, die mit 10,94 km bereits unter Ib und mit 50.42 km unter Ib noch- 


= | Staat. des staatlichen Kleinbahnunterstützungs- 
Über den Stand und die Verwendung | fonds ist folgendes zu bemerken: 


An Staatsbeihilfen sind bis zum Schluß des Jahres 1918 


8) bewilligt :......: ..... 133 266 592,30 M (im Vorjahre 132 117 471,41 M), 
b) in Aussicht gestellt 729 000,00 „ („ 5 729 000,00 „). 
zusammen . 133 995 592,30 M (im Vorjahre 132 846 471,41 M). 
Beantragt sind noeh 3 236 000,00 M, 
zusammen . 137 231 592,30 M. (Forts. des Teztes auf S. 118.) 


und nebenbahnähnlichen Kleinbahnen endgültig bewilligten und in Aussieht gestellten 
beihilfen. 


Beihilfen In Aussicht gestellte Beihilfen 
. a SC HTURT 8 5 T ee n LY 
Überhaupt c) vollspurige | d) schmalspurige Überhaupt 
(zusammen a u. b) | Kleinbahnen (zusammen c u. d) 
An- | Betrag | | | Betrag An- | | Betrag An- | Betrag | 
zahl km | M | M zahl | km M | zahl | km M 


93 731,2 
111 500 


697 231,27. | 
Kleinbahnen. 
13 | 862,59 15 566 846 | * 9 550 000 i 550 000 
1 | 4831| 543 000 | 
11 | 597,98 8 654 250 | GN | 
137,88 590 000 ; ER . l — ; 
24 933,68 11 096 363,55 1 5,00 99 500 ; 1 | 5,0 | 99 500 
1 30.7! 355 000 A i i Ne En E 
25 | 1595,42 14 613 437,0 -1 1,50 33 0000 25 | 1 150 | 33 000 
12 763,1 7 748 765 | | | 
21 | 630,44 10 996 907,41 | 
24 | 741,62 11 320 727,00 | 
15 | 853,56 112292 988,83 | 
29 | 1012,79 16 385 360,1 | 
2 85,26 1 430 000 i i ; a srh g | | r 
9 | 325,60 5 581 500 49 46500 | | 46500 


14 | 292,27 | 5 884 401,21 
6 | 163,25 | 4382500 
1 92,57 5 127 324 


2 | 6,0 729 000 


2 6,50 729 000 


212 9087,51 133206502 30 


132500 | . 6550000 2 | 6,0 | 682500 


185 |6258,7 82071 018,14) 2 6,0 
A | 46 500 | 2 ; | 46 500 


77 | 2829,04 51 195 574,18 


geniesen ist. — ) Weitere Staatsbeihilfe für eine Bahn, die mit 15,70 km bereits unter IIb nachgewiesen ist. 
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Anlage. Übersicht über den Stand der nebenbahnähnliehen Kleinbahnen in Preußen 
Gesamtzahl der Bahnlänge (in Kilometern) 


82 2a 8 Streckenlänge 
* = 8 2 — „ RER. 
S 22 2 2 der in Sp. 2 aufge- der in Sp.? 3 
8 8 2 2 8 E 8 führten Kleinbahnen aufge- agu Länge der 
8 Bezeichnung = a 5 5 b 4 ES de am | a panne Gleise. die 
2 35 Sands | Schlusse | bannen Gp. ) auf den 
© der an 228 des betr. unter 8 
T s25 8 ajos Berichts- 
— S 82 88 23 8 2 jahres. festgestellt am genannten 
E T 2 > o „2 oder, 80- | Schlusse des betr. Be- ` Strecken 
2 8 2 8 8 fern ein richtsjahres, oder 
3 8 8 S Ag solches ne : verlegt 
22 N R 32 noch nicht' sofern ein solches j 
3 To 8 = — vorhanden noch nicht vorhan- sind 
aa | oA 2 det a | den ist, am 31. März 
8 8 2 85 8 8 1918 1918 
ste 9 
1 | Ostpreu ben | 14 i | 957,98 | 957,93 ; 957,98 985,00 
2 | Westpreußen . . .... 12 z 12 635,81 678,12 | ; 678,12 606,28 
3 | Brandenburg A | 35 | 35 1 122,95 | 1 122, 1 122,95 | 1098,87 
4| Pommern. 28 | 28 1703,92 1713,32! | 1 713,32 1 720,96 
5 Posen | 13 | 4 | 13 848,59 848,59 | 848,59 | 848,59 
6 Schlesien | 32 [32 89671 896,1 896,7 919,45 
7 Sachsen 36 36 981,46 981,3 981,6 943,88 
8 Schleswig Holstein. 27 | 27 | 971,98 971,98 | | 971,98! 992,45 
9 Hannover. 37 . | 87 1137,18 118718] . | 1137,18| 1122% 
10.) Westtalen- » T 2. sowa 8 ; | 28 | 497,60 501,54 | i 501,54 495,17 
11 | Hessen-Nassau | 1 21 369 * 371,2 . 37152 385,94 
12 | Rheinprovinz 53 53 959, 959. 0% 959,686 930,7 
13 Hohenzollernsche Lande | 1 | 1 92.57 92,57 } 92,57 | 92,57 
Zusammen. 332 . | 882 11175, 136 . | 11288,65| 11162% 


Übersicht über den Stand der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen 


ve on den in Spalte 4 aufge führten 


werden betrieben mit komme n auf Bahnen für 
— = = = © | 
8 | Eg £ 88 > 2 35273 2 
— = 8. wi O — u k we. 2 5 2 E 
8 | 22 > D | ri t = 2 — 2 4 2 32 S D 
= 3e rele Dog | 095 | „® © © 3o 3 8 33 32 
= Bezeichnung | E ‚8% 8 — 8 -< 1 2 8 8 8 5 
. ı 2835 8 — A — © 3 5 888 D p> 
* a ohf è = * O «> re — > = > 0 N —— un | u 
5 der S S 8 o n 5 — © — S — h 8321 E T 
D T 2 = 2 2 = = 2 > © POB | 
— 2 2 2 2 * u = < E 2 SSI ge 
= 3 aa 5 2 5 2 5 rm SSS. Se 
D Provinzen =g * CE- 2 — 2 Sano) 88 
= A» A D © = | 83 — 
mg — — — | | v s | 
— — — — 
3 | | 
2 8 neon 8 12 = 2 = 2 8 123 =) 
8 — 22 18 4 2 =< 2 — = — | = — 
> 2 32 2838232023 28 2 > 2 3 2 
< = AIRIS ERIS Aja] 8 | « = A g i 8 |< g 
| cgt | -22 23 24 25 | 26 27 28 209 
— . ͤ U —U l «]75⅛ẽ . — —— —— — — — — ů— —— — —— ———— — 
| | | | 
i | Ostpreußen. = > shell a „ F ee a a A a 144 957,9 1 47,00 
2 ı Westpreu ben e el En N 4 12| 678,12 
S U FR * a p 
8! Brandenburg 1 16% T a a T h a ||. i 5 67,88 30 1055,07 . À 
t | Pommern . . rt, Ta De ala a 2| 8,69 26 1704,63 Í 1 5m 
Í | 
5 Posen d ar MR A EET tz Mas or re ee | Er F 13| 848,59 | 
* * J ‘ ) - > ! 
6 STE CH: > s. hos kai |+| - . . 2 i - . 119,20 f 31 881,51 
7 Sachsen 2 | s | . . . à y ; ; j 2 7,55 34 973.91 . a 
8 | Schleswig- Holstei I ALT HE CE ETE 1| 4,09 26 967,89 l 4| 69,58 
r ne ; 3 : \ ; j à j ; 37 1137,13 || . - * 7,40 
10 Westfalen. ee 5 ae 19 A; à 
11 | Hessen-Nassau . . 2 16,112 ’ 3 : ; ; . A . 21 371,523 | 44,08 2| 11,27 
12 | Rheinprovinz.. . . . 3 108,73 elle 219,40 10 68,96 41 871,47|| 4 70,42 
13 | Hohenzollernsche Lande | . T EN NEM Er N Er . Ri „ 1 92,577 | . . 
— — , | 


| 2 7 — 
| Zusammen. | 8 172.70 Zn Pr A ° > 3 28.60 25 199.05 304 11 006,00 È |114,50 9 | 140,36 
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am Ende des betreffenden Geschäftsjahres (31. März 1918). 


— — 


Von den in Spalte 4 aufgeführten Bahnen 


befinden sich I haben 
eine ge- | eine 
in der 1,435 m 1,0 m || 0,750 m || 0,600 m : abwei- 
im i mischte ends 
A Aus- EN PERE EIA, j 
Betriebe |... l 
tuhrong Spurweite 
a s ida le lee ls 
E — E “ gj a 7 “= 18 3 ä ai MM 
Lo * 3 Jaj a 12) 3 38 Ei 
10 [E11 12 T. w 3 17 
- 
14| 947,95 A os 6 142,84 || 3| 141,51 8 | 418,42 
12) 606,28) 71,84 10 251,0 š 2 1 | 
1095,35 | 1| 27,80 26 | 1| 85,45 7 19,32|| . | 
28 1 682,01 30,41 12 337,68 3| 263,03 6 488,0 
13 848,9 37 101,13 11 52,87 1 1426s 
30 858,61 2 38, 10 24 591,98|| . . 4 N . 4 177, o8 
36 952,16 29,30 27 666,96 2 49,34 3 195,16 || .| . 
27 971,8 15 338,94 9 547,96 70,786 1 14,30 
34 1 103,59 3| 33,54 | 26 687,72 4 175,48 4 84,16 1 7,40 
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am Ende des betreffenden Geschäftsjahres (31. März 1918). (Schluß.) 
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= 2 2332350328 S5 f,. taate reisen er 
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Der Kleinbahnunterstützungsfonds be- spurige =) 211 (im Vorjahre 211) vor- 
trägt zur Zeit 140 000 000 M. In 57 Fällen nehmlich für Zwecke der Landwirtschaft 
stehen noch Anträge auf Bewilligung von bestimmte nebenbahnähnliche Kleinbahnen 
Staatsbeihilfen zu erwarten. mit (4029,38 + 5043,70 =) 9073,08 km 

Über die Verteilung der endgültig be- Länge, d. i. 80,8 v. H. (im Vorjahr 81,2 
willigten und der in Aussicht gestellten V- H.) des Gesamtnetzes der genehmigten 
Staatsbeihilfen auf die einzelnen Provin- | Bahnen. Auf 1 km nebenbahnähnlicher 
zen gibt die Übersicht auf S. 114/115 Auf- Kleinbahnen kommen durchschnittlich rd. 
schluß. Darin sind die Angaben getrennt 14700 M, auf 1 km Vollspur rd. 18500 M, 
für Straßenbahnen und nebenbahnähnliche | auf 1 km Schmalspur rd. 11 600 M Beihilfe. 
Kleinbahnen sowie für vollspurige und Auf die bewilligten Staatsbeihilfen sind bis 
schmalspurige Bahnen gemacht. zum Schluß des Rechnungsjahres 1917 
stellten Staatsbeihilfen verteilen sich hier- 129 578 446 30 M zur endgültigen Zahlung 


nach — wenn man von den zum Bau und | Zelangt. 

Betrieb von 3 Straßenbahnen gewährten - Die Verteilung der bewilligten Staats- 
Staatsbeihilfen in Höhe von 697 231,27 M ab- beihilfen nach ihren verschiedenen Formen 
sieht — auf (137 vollspurige und 74 schmal- ergibt nachstehende Übersicht: 


| 
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Form der Staatsbeihilfen: 


eteiligung | 
mit Aktien | Sonstige 
(Stammein- 31 
lagen) 


M 


Provinzen Wen Zusammen 


Zuschüsse 


Darlehen 


| 
Ostpreußen. . . . ee ewi N é | 46 16 058 846 


e und e e 5050 000 5 543 000 
Westpreußen 6562000 49 500 2042 750 ; 8 654 250 
Westpreußen und rider EPEE 590000 | y ; 550 000 
Brandenburg Fer 993 000 9397 084,82 | 800 000 . 11 190 084,52 
Brandenburg und ENNA pu 355 000 š i 355 000 
Pommern 10 688 700 1 516 483 2 380 030,31 28 223,0 14 613 437,0» 
OB 6 // a ce Far 700 000 | 472 945 3 575 760 60 7 748 765 
BchleBleR: j, a u... 4 34% 9225 875 | 1 770328 | 704,1 || 10996 907,41 
Sachsen. 90982 900 1157 000 180 827,90 11 320 727,90 
BehleswipHolsiein. E E E 1 101 000 | 6 939 363,83 4152 625 100 000 12 292 988,83 
Hannover 12288 000 | 107440 | 3084416 50 024,12 16 496 860,12 
Hannover und Westfalen ae 961000 | 469 000 ; 1 430 000 
// AAA re 1 625 000 | | 3 956 500 ; 5 581 500 
Hessen-Nassau 2 262 000 | 1525 781,62 2078 114,99 18 504,60 || 5884 401,21 
Rheinprovinz e Auge 592 500 | i 3 630 000 160 000 4 382 500 
Hohenzollernsche Lande > 5 127 000 A ; 324 5 127 324 
zusammen | 79 155 775 jr 975 578,27 | 29 596 524,30 | 538 714,73 | 133 266 592,30 
Das Aufkommen an Rückeinnahmen be- Unter der Annahme, daß sich die 
trug im Rechnungsjahr 1917 1564 841,53 M, | Selbstkosten des Staates für das eigene 
in den Vorjahren gelang- Geld auf etwa 4 v. H. stellten, ist der 
ten zur Vereinnahmung 18537 334,66 , Jahresaufwand des Staates für die bis zum 


a Schluß des Rechnungsjahres 1917 gezahlten 
zusammen 20 102 176,19 M. Staatsbeihilfen auf 5176047 M zu be- 
Davon kommen auf Zinsen 6 582 498,97 M, ziffern. Da die Rückeinnahmen an Zinsen 
auf Tilgungsbeträge . 3640 007,76, | und Anteilen am Gewinn (Dividenden) 
und auf Gewinnanteile im gleichen Rechnungsjahr 1 120 554 M be- 

(Dividenden) . . 9879 669.46 ...| tragen, so ergibt sich für- den Staat ein 
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Jahreszuschuß von 4 055 493 M oder 3,13 
v. H. der bis zum Schluß des Rechnungs- 
jahres 1917 insgesamt gezahlten Summe (im 
Vorjahr 3 975 581 M oder 3.10 v. H.). Die 


verausgabten Kapital- 


Verzinsung des 
betrages stellt sich demnach für das Rech- 
nungsjahr 1917 auf (4 — 3,13 =) 0,87 v. H. 
(1916: 0,90 v. H., 1915: 0,87 v. H.) 
(Schluß folgt.) 


Betrachtungen 
über die Gleislage von Uberland- Straßenbahnen neben Landstraßen. 


(Mit 3 Abbildungen.) 


Der besondere Bahnkörper, abgetrennt | | 
Fahrt über die zum Teil recht langen 


gegen Schmutz und Verkehr des Straßen- 
fahrdammes, ist von jeher ein sehnlicher 
Wunsch des Straßenbahnbetriebsmannes 
gewesen. In Wort und Schrift ist er schon 
verschiedentlich behandelt und empfohlen 
worden, so u. a. von Stahl (Ztschr. f. Klein- 
bahnen 1910), von Wattmann, Vortrag auf 
dem Internat. Straßenbahn- und Kleinbahn- 
kongreß 1910, Brüssel (vgl. Städtebau 1912) 
und von dem verkehrstechnischen Oberbe- 
amten des Zweckverbandes Groß Berlin, 
Professor Dr. Giese, in seinen Vorträgen 
über Straßenbahnen auf besonderem Bahn- 
körper (Verkehrstechn. Woche 1916 und 
1917). Aber so offensichtlich und groß 
die Vorteile des besonderen Bahnkör- 
pers für Betrieb und Verkehr sind, so 
findet der besondere Bahnkörper doch 
auch heute noch nicht überall die 
berechtigte Würdigung der . beteilig- 
ten Stellen. Man sieht noch zum Teil 
in ihm einen Sonderwunsch des 
Straßenbahnunternehmens und würdigt 
nicht, daß die durch ihn geförderte freie 
Fahrt ganz besonders der Allgemeinheit 
zugute kommt. 


Die bisherige Literatur (siehe oben) 
behandelt mehr die Ausführungen in 
größeren Städten und dort sind ja von ver- 
schiedenen Stadtverwaltungen den Bedürf- 
nissen des Verkehrs entsprechende, zum 
Teil mustergültige Anlagen geschaffen 
worden. Ein weites Feld für An- 
wendung des besonderen Bahn- 
körpers bietet sich aberauch 
bei den straßenbahnmäßigan- 


gelegten und betriebenen 
Kleinbahnen zur Verbindung 
von Ortschaften über Land. 


Diese Bahnen sind insofern denen im Groß- 
stadtweichbild wesensverwandt, als sie eine 
Kette kleinerer Zwischenorte durchfahren 
und je nach den örtlichen Verhältnissen 
über längere Teilstrecken innerhalb der Be- 
bauung auf oder neben der Hauptstraße 
geführt werden müssen. 


| 
| 


| 


Auch bei ihnen | 


liegt ein starkes Bedürfnis nach rascherer 


Strecken vor, und oft ist bei den alten Land- 
straßen eine für besonderen Bahnkörper 
ausreichend breite Bauflucht, wenn nicht 
schon gegeben, so doch mit verhältnismäßig 
geringen Kosten durchführbar, sofern 
die nötige Freilegung durch 
behördliche Machtbefugnis er- 
folgt. Nicht überall finden sich aber für 
dahingehende Unterstützung weitsichtige 
Gemeinde- und Straßenbauverwaltungen, 
sondern oft wird das Streben des Straßen- 
bahnunternehmens nach besonderem Bahn- 
körper nur als ein auf Kosten anderer 
Verkehrsbedürfnisse (Querverkehr) erfüll- 
barer Wunsch angesehen, und es bleibt dem 
Unternehmen allein die Auseinander— 
setzung mit den Anliegern über deren Ent- 
schädigungsansprüche überlassen. Diese 
sind vielfach, trotzdem es sich oft nur um 
Einziehung von Vorgärten handelt, so 
weitgehend, daß durch sie die Wirtschaft- 
lichkeit der Bahn von vornherein in 
Frage gestellt wird. Die Einzelanlieger 
sind es aber nicht allein, sondern die be- 
teiligten Verwaltungen, Gemeinde und 
Straßenbaubehörden stellen oft sehr er— 
schwerende Bedingungen. Die Baumreihen 
auf beiden Seiten der Landstraße sollen 
geschont oder gut bezahlt werden, ver- 
fahrene Straßenbefestigung soll bei der 
günstigen Gelegenheit des Bahnbaues zu 
Lasten der Bahn erneuert werden, eine 
andere Gemeinde verlangt Begradigung ge- 
krümmter Straßen und Beseitigung schon 
längst störend in die Straßenflucht vor- 
tretender Häuser durch die Bahn u. a. mehr. 


Wirtschaftlichkeit 
nicht tragen. 


Jede Berichtigung der Anschauung, 
daß der besondere Bahnkörper nicht nur 
dem Straßenbahnunternehmen, sondern 
wegen der durch ihn ermöglichten freieren 
Fahrt auch der Allgemeinheit zugute 
kommt und daher möglichste Förderung 


hoffende Unternehmen 
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verdient, ist deshalb wertvoll, und der Stra- 
Benbahnbetriebsmann kann die von behörd- 
licher Seite ausgesprochene Empfehlung 
dieser Bauform nur dankbarst begrüßen. 
Wenn irgendwo, so ist bei 
den über Land geführten Stra- 
ßenbahnen Vorsorge für freie 
Fahrterforderlich. Denn die Bahn 
ist Vorläufer für die nachfolgende bau- 
liche und verkehrliche Entwicklung. Es 
muß Sache des Bahnbauers sein, der hier 
besser als andere in die Zukunft sehen 
kann, aufklärend zu wirken und für den 


NON 


| 


| 


dessen Entwicklung und demzufolge der 
Ausbau zum endgültigen Zustand sehr 
verschieden sind. 

In städtischen Straßen überwiegt, wenn 
man von reicherer Ausführung absieht, die 
Anordnung des Bahnkörpers inmitten des 
durch ihn’ geteilten Fahrdammes. Die 
beiden .Fahrdämme werden entweder schon 
vor oder gleichzeitig mit dem Bahnbau frei- 
gelegt und befestigt und dienen vorwiegend 
nur je einer Fahrrichtung. Der Straßen- 
bahnbauer hat es verhältnismäßig einfach. 
Wenn die grundlegenden Verhandlungen 


d oft nur gleich 8 m A1 


erster Ausbau A 2 


Fahrdämme nur für je eine Fahrrichtung. 


Abb. 1. 


mehr oder- minder wahrscheinlichen Fall 
vorzusorgen, daß entsprechend der Erleich- 
terung des Verkehrs die Straße auf beiden 
Seiten bebaut wird. Esmüssendurch 
die Behörden Fluchtlinien fest- 
gesetzt werden, so geräumig, 
daß ein in jeder Beziehung 
günstiger Straßenquerschnitt 
für später offen gehalten 
wird. | 

Die Querschnitte städtischer Straßen 
mit besonderem Bahnkörper sind nicht 
ohne weiteres auf Überlandstraßen über- 
tragbar, weil sowohl der Verkehr als auch 


abgeschlossen sind, wird die Straße von der 


Stadt in ihren wesentlichen Teilen ausge- 
baut, und der Bahnbauer bekommt für 
sein Gleis das Bett gewissermaßen fertig 
zurecht gemacht. 

Anders bei der Überlandbahn. Hier 
bestehen vorwiegend rohe Verhältnisse, 
auf beiden Seiten der Landstraße Baum- 
reihen, Gräben und Ackerland, zugäng- 
lich durch Überfahrten. Man kann hier 
nicht so vorgehen, daß man den zukünf- 
tigen Straßenquerschnitt gleich fertig 
macht, sondern im allgemeinen kommt es 
darauf an, zwar den endgültigen Ausbau 
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offen zu halten, aber in seinem Rahmen 


| 


sie weniger Gesamtbreite, und sie ist für 


zunächst nur das unbedingt Notwendige | den ganzen Verkehr auf der Straße bei ein- 
facheren Straßenquerschnitten günstiger. 


auszuführen, also das Gleis selbst und die 
kleineren Anlagen, die zur Behebung von 
Störungen anderer Interessen durch den 


Bahnkörper erforderlich werden. An der 
im Zuge des Grabens unter dessen Seit- 


Ordnung des Straßenverkehrs ist zunächst 
nichts zu ändern, da neue Parallelfahr- 
dämme natürlich teuer sind und vorläufig 
nicht ausgenutzt werden. \ 

Die Breite der Landstraßen schließt 
meist einen besonderen Bahnkörper auf 
dem Straßendamm aus. Oft kann das eine 
Bankett eingeräumt werden, was aber Ent- 
fernung der Straßenbäume, Versetzen von 
Schwachstromleitungen und dergl. mehr 
bedingt. Und dann ist die Breite des Ban- 


en AN 
te— 


wärtsverschiebung. 


Man kann das erste Gleis entweder 
nach der Bauart A» jenseits des Stra— 
ßengrabens vorsehen oder nach Bauart B2 


Je nachdem gestaltet 
sich dann der endgültige Straßenquer- 
schnitt mit dem zweiten Gleis nach As, A. 
oder Ba. | 

Es ist zwar möglich, nach Skizze C 
auf der Außenseite des Gleises unmittelbar 
den späteren Bürgersteig, anschließend den 


etwaigen Vorgarten und dann die Bau- 


fluchtlinie vorzusehen; wo aber genügend 
Platz vorhanden ist, sollte man lieber zu- 


erster Ausbau B 2 


zweiter Ausbau B3 


50 — 


E 


Fahrdämme nur für je eine Fahrrichtung. 


Abb. 2. 


ketts gewöhnlieh nicht so groß, 
Straßengraben unverändert bleiben kann. 
Wo der Grund und Boden noch billig zu 
erwerben ist oder durch Kreis, Gemeinde, 
Private usw. zur Verfügung gestellt wird, 
sollte man sich nicht mit zu knappen 
Breitenmaßen begnügen, deren Engigkeit 
man später bereut. 

In den meisten Fällen wird bei Über- 
landbahnen zunächst nur ein Gleis zur 
Ausführung kommen, die Möglichkeit eines 
zweiten Gleises muß aber offen gehalten 
werden. Es empfiehlt sich im allgemeinen, 
dieses zweite Gleis nicht auf der anderen 
Seite der Straße, sondern neben dem ersten 
Gleis vorzusehen. Einmal ist diese ver- 
einigte Anordnung für den Bau und Be- 
trieb der Bahn einfacher, sodann erfordert 


daß der ` 


nächst einen zweiten Fahrdamm vorsehen, 
um die sonst in kürzerer Entfernung not- 


wendigen Querüberfahrten für Fuhrwerke 


über das Gleis zu vermeiden, die den Wert 
des besonderen Bahnkörpers beeinträch— 
tigen würden. Diese Anordnung hat noch 


den Vorteil, daß die Bahn von der Bau- 


abgehalten werden. 


der ortsüblichen Fuhrwerke, 
| Fahrdammbreite von 4 m für den zwei- 


flucht etwas weiter abgerückt bleibt, und 
so spielende Kinder und aus den Höfen 
ausfahrende Fuhrwerke mehr von der Bahn 
Bei geringerem Platz 
ie nach der Breite 
mit einer 


läßt sich auch, 


ten Fahrdamm auskommen. Nötigen- 
falls kann man sich auch mit einer 
Breite von 25 m, ausreichend nur 


für eine Fahrrichtung, begnügen (As). 
11 
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Dieser Hilfsfahrdamm ist lediglich eine Art 
Vorfahrt für die Anlieger der einen Stra- 
Benseite, etwa alle 200 bis 300 m mit dem 
Hauptfahrdamm verbunden. 

Der Unterschied der Anordnung dieses 
zweiten Fahrdamms von dem be- 
kannten zweiteiligen Fahrdamm bei städti- 
schen Straßen mit zwischenliegendem 
Bahnkörper besteht also besonders darin, 
daß bei letzterem die Fahrrichtungen ge- 
trennt sind. Jeder Fahrdamm muß des- 
halb für durchgehenden und örtlichen Ver- 
kehr (haltende Fuhrwerke) ausreichend 
bemessen und befestigt werden, und wenn 
ihre Breite nicht auch zur zeitweisen Auf- 
nahme beider Fahrrichtungen genügt, 
müssen beide Fahrdämme von Anfang an 
gleich ganz durchgeführt und befestigt 
werden. 

Abweichend hiervon kann man bei 
dem unsymmetrischen Straßenquerschnitt 


meist die verbleibende Breite des Haupt- 
fahrdammes so weit eingeschränkt, daß der 
zweite Fahrdamm ausgebaut werden muß, 
sofern man nicht die linke Baumreihe 
opfern will. = 

Sieht man aber das zweite Gleis rechts 
vom ersten Gleis B, vor, dann ist es, da 
der Grunderwerb doch einmal gesichert 
werden muß, auch richtiger, zuerst das 
rechte Gleis zu bauen, also nach A,. Der 
erste Ausbau nach Az erfordert wegen der 
Belassung des alten Straßengrabens zu- 
nächst geringere Bauarbeit. Er vermeidet 
die Schwierigkeit der Straßenentwässerung 
durch den Bahnkörper hindurch und läßt 
die Straßenbäume, die bei der Anordnung 
Bæ oft sehr beschnitten, u. U. ganz entfernt 
werden müssen, ungestört. Der größere 
Zwischenraum zwischen Fahrdamm und 
Gleis gestattet auch gewisse Anrampung 
der Querüberfahrten. Die Höhe der 


nach As den Verkehr beider Richtungen | Schienenoberkante kann deshalb auch 


auf dem alten Fahrdamm lassen, während 


leichter einmal von ungünstiger Höhen- 


Abb g. 


der zweite schmale Hilfsfahrdamm, lediglich 
der Bebauung folgend, entsprechend dem 
Bedürfnis der rechten Anlieger für deren 
örtlichen Fuhrverkehr allmählich und ganz 
leicht befestigt oder als Sommerweg ange— 
legt wird. Bei starkem Fußgängerverkehr 
kann er diesem vorteilhaft mit dienen. 
Dieser Hilfsfahrdamm erspart auch gegen— 
über der symmetrischen Anordnung Ba mit 
getrennter Fahrrichtung Umwege für Fuhr- 
werke und läßt mit weniger Querüber- 
fahrten über den Bahnkörper auskommen. 


Es steht aber natürlich nichts im 
Wege, auch bei A, den zweiten Fahrdamm 
so breit zu machen, daß später die Fahr- 
richtungen nach Straßendämmen getrennt 
werden können (A,). Ein Vorteil dürfte 
in dieser Trennung aber nicht liegen, wenn 
der Hauptfahrdamm breit genug auch für 
Durchgangsverkehr beider Richtungen ist. 

Je nachdem man nun den ersten Aus- 
bau nach A» oder nach B, nimmt, arbeitet 
man dem unsymmetrischen oder dem sym- 
metrischen Querschnitt vor. Denn wenn 
man das zweite Gleis nach Bs, also links 
von dem ersten Gleis einbaut, so wird 


| 


lage der Straßenkrone abweichen, man ist 
also in der Längsneigung der Bahn weni- 
ger eng gebunden. i 

Der. etwas größere Zwischenraum 
zwischen dem zweiten Gleis und der linken 
Baumreihe läßt für später eine mannig- 
fache und reichere Ausbildung der Straße 
zu (Radfahrweg, Fußgängerweg (A,) — 


nur bei größerer Breite zu empfehlen — 


oder Grünstreifen nach A;); auch kann 
dieser Platz bei stärkerem Durchgangsver- 
kehr der Breite des Hauptfahrdammes zu- 
geschlagen werden. Oder aber, wenn zu 
allen kein Bedürfnis vorliegt, kann der 
linke Bürgersteig in den Straßenfahrdamm 
vorgebaut werden (A,) auf vielen 
Chausseestrecken besteht ein solcher vor- 
gebauter Bürgersteig schon, kann also 
dann bestehen bleiben — und die Anwoh- 
ner der linken Seite behalten dann bei 
gleichbleibender Bauflucht geräumigere 
Vorgärten. 

So läßt der Ausbau nach A eine man- 
nigfache und in mancher Hinsicht vorteil- 
haftere Ausbildung des Straßenquerschnit- 
tes zu als nach B. Er erfordert zwar zwi- 


* 
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schen den beiden Bürgersteigkanten | bau genießt. Eine Härte aus der 
etwas größere Breite; bei nicht sehr hohen | billigen oder gar unentgeltlichen Ab- 
Grunderwerbspreisen wird er aber den Vor- | gabe des Grund und Bodens entsteht 
zug verdienen. für ihn deshalb nicht. Der Anlieger 

Für den Bahnbau handelt es sich zu- ist nur meist — was man ihm nicht ver- 
nächst darum, ob das Maß a zwischen | argen kann — nicht so entgegenkommend, 
Baumreihe und erstauszubauender Gleis- er 1 freiwillig ng ee 
achse etwa 2,5 m nach B, oder größer nach leistet, wenn nie RO nördliche 
As unter Belassung des Straßengrabens ge- Maßnahmen hier nachgeholfen wird. Ge- 
nommen werden soll. Dann aber muß schieht das nicht, so kommt entweder 
dis Sans: breite Danflucht: und Eiraßen- | kein oder ein durch Grunderwerbskosten 
flucht durch die Behörden festgesetzt und bis zur Unwirtschaftlichkeit belastetes 
der Grund und Boden zunächst für Bahnunternehmen zustande, oder aber die 
den Bahnbau, sodann für die Straße Bahn kommt zunächst nur in engen Ver- 
dureh die Beteiligten, nötigenfalls hältnissen und wenig vollkommener Form 
mit Enteignung nach dem Fluchtlinien- zur Ausführung und später müssen dann 
gesetz, bereitgestellt werden. Unter nn a, mit viel- 
keinen Umständen kann dem fach höheren Kosten und sehr viel emp- 
Bahnbauer zugemutet werden, findlicheren Eingriffen in die Eigentums- 
mit den einzelnen Anliegern, | rechte der Anlieger verbessert werden. 
die doch in erster Linie den Gerade bei straßenbahnmäßigen 
Vorteilvoneinergroßzügigen | Überlandbahnen, die die Bebauung zwi- 
Verkehrs- und Straßenanlage schen Nachbarorten schließen und dann 
haben, die Kämpfe um den auf sehr lange Strecken u. U. ununter- 
Grunderwerb auszufechten. brochen durch Bebauung fahren, ist eine 
Von ihnen kann mancher Bahnbauer ein wWeitsichtige Vorsorge für geräumige 
bewegliches Lied singen. Manches all- | Straßen- und Bahnanlage geboten. Daß 
seitig sehr gewünschte Bahnunternehmen | > F 1 den ört- 
ist durch sie zu Fall gekommen. Der be- D TOR FF 
greiflichen Eigennützigkeit des einzelnen | oe. Were V en r 
Anliegers muß hier das Wohl der Allge- bel ausgedennten Siedlungen auch au 
1 mit geeigneten Maßnahmen 55 ausreichende Anlagen für Güterverkehr 
genübergestellt werden. Der Anlieger und auch deshalb auf Geräumigkeit Be- 
wird sich diesen bei verständiger Auf- | dacht genommen werden muß, sei hier 
klärung durch die Behörde meist willig Nur noch kurz bemerkt. 


fügen, da er immer noch sehr große Berlin, im Januar 1919. 
Vorteile durch den Straßen- und Bahn- Wentzel, Regierungsbaumeister. 
Gesetzgebung. 
Frankreich. ihr also eine vollständige Kodifika- 


tion derz.Z.inFrankreich gelten- 


Verordnung über die Polizei, die Sicherheit 
F den Bestimmungen über die Eisen- 


und den Betrieb auf den Haupt- und Neben- 


bahnen. | bahnpolizei. Soweit sich die nachstehen- 
Vom 11. November 1917. | den Bestimmungen nur auf Nebenbahnen und 


städtische Straßenbahnen oder nicht aufdiese 
beziehen, ist dies vor den einzelnen Artikeln 
vermerkt. Eine eingehendere zusammen- 
condón Edane am . März 1001 Aher die fassende Darstellung des Zwecks und des In- 
Polizei. die Sicherheit and den Betrieb der halts der neuen Verordnung findet sich in der 
ee und vom 18. Juli 1907 über den Zeitschrift für internationalen Eisenbahntrans- 
Bau und Betrieb der auf öffentlichen Straßen | Port vom Juli 1918, S. 190 ff. Die Verordnung 
liegenden Nebenbahnen. Die Verordnung be- selbst ist in den Beilageheften der Zeitschrift 
zieht sich auf alle Schienenstraßen, auf die unter | vom Juli und den folgenden Monaten (S. 29—59) 
das Gesetz vom 11. Juni 1880 (vgl. Zeitschrift für in französischem Text mit einer deutschen Über- 
Kleinbahnen 1894. S. 573 ff. und 612 ff.) und das setzung abgedruckt. Diese Übersetzung ist bei 
Gesetz vom 81. Juli 1913 (Zeitschrift für Klein- der nachstehenden mitbenutzt worden. 
bahnen 1914, S. 3ff.) fallenden. Wir haben in er 


Die nachstehende Verordnung tritt an die | 
Stelle der alten, bekannten Bahnpolizeiordnung 
vom 15. November 1846 und der diese ergän- 
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Titel I. 
Aligemeine Bestimmungen. 


Art. 1. Die Betimmungen dieser Ver- 
ordnung finden, mit den am Eingang einzel- 


ner, für gewisse Bahnen nicht geltender Ar- 


tikel aufgeführten Einschränkungen, auf alle 
Haupt- und Nebenbahnen Anwendung. Der 
Minister der öffentlichen Arbeiten kann fiir 
die Linien mit elektrischer Zugsförderung 
Ausnahmen von den nachstehenden Bestim- 
mungen zulassen, soweit solche durch die 
besondere Betriebsart begründet sind. 


Art. 2. Die Anwendung der Bestimmun- 
gen dieser Verordnung, dio sich nicht aus— 
schließlich auf die Nebenbahnen beziehen, 
wird gegenüber den Nebenbahnen den Prä- 
fekten, in Vertretung des Ministers der 
öffentlichen Arbeiten, übertragen, soweit sie 
nicht durch Gesetz oder besondere Verord- 
nung dem Minister selbst oder einer anderen 
Behörde vorbehalten ist. Der Präfekt trifft 
seine Anordnungen im Benehmen mit der Auf- 
sichtsbehörde. 


Art. 3. Für die Anwendung der nach- 
stehenden Bestimmungen gelten als städtische 
Straßenbahnen die Nebenbahnen, die inner- 
halb von Ortschaften und deren Vororten auf 
den öffentlichen Straßen betrieben werden 
und ausschließlich dem Personenverkehr so- 
wie gegebenenfalls der Beförderung von Ge- 
päck dienen. 

Der Umstand, daß das Bahngleis auf ge- 
wissen Strecken nebenbei,. in beschränktem 


Maße und nur zu gewissen, bestimmten 
Zeiten, auch für den Güterverkehr benutzt 
wird, schließt eins Anwendung der für die 


städtischen Straßenbahnen gültigen Bestim- 
mungen auf diese Linien nicht aus. 

Wenn eine Nebenbahn den Vorschriften 
über die städtischen Straßenbahnen unter- 
steht, so ist dies in der Konzessionsurkunde 
zu bemerken. 

Bei 1. den gemäß Gesetz vom 11. ‚Juni 
1880!) als Straßenbahn konzessionierten Neben- 
bahnen; 2. den auf öffentlichen Wegen be- 
triebenen Nebenbahnen, die nach der Ver- 
öffentlichung des Gesetzes vom 31. Juli 1913?) 
und vor der der gegenwärtigen Verordnung 
konzessioniert worden sind und auf die auf 
Grund einer besonderen Bestimmung ihrer 
Konzession der Erlaß vom 16. Juli 19073) An- 
wendung findet, wird ein besonderer Beschluß 


des Staatsrates nach Anhörung der Gesell- 
schaften die Strecke bezeichnen, auf die die 
Vorschriften über die städtischen Straßen- 


bahnen Anwendung finden sollen. 

Art. 4. Die auf die Eisenbahnen der 
Ausladeplätze von See- und Flußhäfen anzu- 
wendenden Vorschriften werden durch beson- 
dere Erlasse bestimmt werden. 


) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1894, S. 573 ff. 
1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1914, S. 3 ff. 
3) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1908, S. 326 ff. 
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5 | Zeitschrift 
— für Kleinbahnen. 
Bis zur Veröffentlichung der besonderen 


Erlasse bleiben diese Bahnen den zur Zeit 
goltenden Bestimmungen unterworfen. 


Art. 5. Die unmittelbar vom Staate, von 
den Departements oder den Gemeinden oder 
von Gemeindesyndikaten betriebenen Eisen- 
bahnen haben dieselben Pflichten und Rechte, 
die den Privatgesellschaften nach dieser Ver- 
ordnung zustehen. 


Titel II. 
Von den Bahnhöfen und den Linien. 


Art. 6. Die polizeilichen Vorschriften 
zur Sicherung der Ordnung in den dem Publi- 
kum zugänglichen Teilen der Bahnhöfe werden 
durch den Departementspräfekten aufgestellt. 

Diese Bestimung bezieht sich namentlich 
auf die Einfahrt, den Aufenthalt und den Ver- 
kehr der öffentlichen und privaten Fuhr- 
werke für die Beförderung von Personen oder 
Gütern in den zum Bahnhof gehörigen 
Plätzen. 

Derartige Beschlüsse der Präfekten be- 
dürfen zu ihrer Gültigkeit der Genehmigung 
durch den Minister der öffentlichen Arbeiten. 


Art. 7 (nur auf die auf öffent- 
lichen Wegen liegenden Neben- 
bahnstrecken anwendbar). Die 
Gesellsehaft kann keine Entschädigung ver- 
langen: 8 

für die Beschädigung der Bahnanlagen. 
die durch den gewöhnlichen Fuhrwerksbetrieh 
verursacht wird; 


— 


sowie wegen des Zustandes der Straße und 
der Folgen, die daraus für den Zustand und 
die Unterhaltung der Gleise entstehen 
könnten; 

sowie für irgendeinen Nachteil, der der 
Bahn infolge der normalen allgemeinen Be- 
nutzung des öffentlichen Weges oder durch 
dessen Instandhaltung erwachsen sollte. 

An Dritte zu leistende Entschädigungen 
für Schäden, dio durch den Bau oder Betrieb 
der Bahn verursacht werden, sin: von der Ge- 
sellschaft zu leisten. 


Art. 8 (nur auf die auf öffent- 
lichen Wegen liegenden Neben- 
bahnstrecken anwendbar). — Falls 
zur Ausfiihrung von Arbeiten an einer öffent- 
lichen Straße, die von einer Nebenbahn befah- 
ren wird. der Bahnverkehr zeitweilig unterbro- 
chen werden muß, ist die Behörde, deren Auf- 
sicht dieser Weg untersteht. verpflichtet, die 
Aufsichtsbehörde, die die Konzession erteilt 
hat, und die Gesellschaft vorher davon zu be- 
nachrichtiren. 

Die Behörde, die die Konzession erteilt 
hat. kann, wenn nötig, die Gesellschaft zur 
vorläufigen Aufrechterhaltung der Verbindun- 
gen durch vorübergehende Verlegung der 
Gleise, unter Beachtung der gesetzlichen Vor- 


Schrift. anhalten; dafür hat die Gesellschaft, 


falls nichts anderes vereinbart worden ist, 


br / r 
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Anspruch auf Entschädigung. - Wenn die Ar- 
beiten, durch die die Unterbrechung veran- 
laßt worden ist, im Interesse des Verkehrs 
auf dem benutzten Wege ausgeführt werden, 
ist die Aufforderung zur. Aufrechterhaltung 
des Bahnverkehrs und die Bezahlung der Ent- 
schädigung Sache der Behörde, die die Kon- 
zession, erteilt hat. 

Werden die Arbeiten in einem RR In- 
teresse als dem des Verkehrs auf dem be- 


nutzten Wege ausgeführt, so darf die Auf- 


forderung an die Bahn durch die Konzessions- 
behörde erst erfolgen nach ‘Verständigung 
mit dem, in dessen Interesse die Ar- 
beiten ausgeführt werden; diese muß sich 
sowohl auf die Frage der Notwendigkeit der 


| 


| 


vorläufigen Wiederherstellung der Bahnver- ' 


bindungen als auch auf die Höhe des Anteils 
der verschiedenen Beteiligten an der Zah- 
lung der Entschädigung beziehen; kommt eine 
Einigung nicht zustande, so kann die vorläu- 
fige Wiederherstellung der Bahnverbindungen 
nur auf Grund einer ministeriellen Ermächti- 
gung verfügt werden; in dieser wird auch der 
Anteil der Konzessionsbehörde an den später 
kestzustellenden Entschädigungen festgesetzt. 
Ein etwaiger Mehrbetrag steht zu Lasten der 
an den Arbeiten interessierten Dienststellen. 


Art. 9 (nur 
lichen Wegen hangestellten Ne- 
henbahnstrecken anwendbar). 
Auf Antrag der für die Straßenverwaltung 
zuständigen Behörde kann, in der im Para- 
graph 4 des Artikels 36 des Gesetzes vom 
31. Juli 1913 vorgesehenen Form, die Ver- 
legung oder die endgültige Aufhebung eines 
Teiles von auf öffentlichen Wegen angelegten 
Eisenbahnen verfügt werden. Dabei bleibt die 
Frage der Entschädigung dieser Behörde an 
dio Gesellschaft oder an die Konzessionsstelle 
vorbehalten, Über die Entschädigung wird in 
dem durch Art. 38 des genannten Gesetzes 
vorgesehenen Verfahren entschieden. 

Wenn die Eisenbahn endgültig verlegt 
wire und die Straßenverwaltung die Verlegung, 
weil sie für die Unterhaltung und die Ver- 
besserung der Straße notwendig ist, zu eigenen 
Lasten übernimmt, so ist, abgesehen von dem 
Falle des Art. 8, keine weitere Entschädigung 
zu leisten. 


Art. 10. Wird die Legung von Leit- 
schienen im Interesse der öffentlichen Sicher- 
heit für notwendig erachtet, so ist die Gesell“ 
schaft verpflichtet, solche an den ihr vom 
Minister der öffentlichen Arbeiten bezeichne- 
ten Stellen anzubringen. 


Art. 11 (nur auf die auf öffent- 
lichen Wegen hergestellten Ne- 
benbahnstrecken anwendbar)- Die 
Konzessionsbehörde bezeichnet a) die Teil- 
strecken, auf denen die Linie in Straßenhöhe 
mit eingebauten Schienen zu legen ist, damit 
die Straße für gewöhnliche Wagen zugänglich 
und fahrbar bleibt, sowie b) die Teilstrecken. 


auf die auf öffent- 
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wo die Linie in der Weise gelegt werden soll, 
daß die eine Seite des Fahrweges nur für Fuß- 
gänger, nicht aber für Wagen benutzbar ist. 


Das Pflichtenheft bestimmt die Straßen- 
breite, die für den Verkehr frei bleiben muß. 
und zwar so, daß eine Kreuzung zweier Wagen 
stets möglich ist, wobei im ersten der im Ab- 
satz-1 bezeichneten beiden Fälle einer dieser 


zwei Wagen das Eisenbahnfahrzeug selbst 
sein kann. | 
Die im Pflichtenheft enthaltenen Vor- 


schriften müssen unter allen Umständen so 
festgestellt werden, daß die Sicherheit der auf 
dem öffentlichen Wege verkehrenden Fuß- 
gänger und der Bewohner der an der Linie 
gelegenen Häuser gewährleistet- ist. 


Wenn der durch die Eisenbahn bean- 


‚spruchte Raum für gewöhnliche Wagen zu- 


eänglich und fahrbar bleibt, so müssen die 
Gleise aus Rillenschienen bestehen oder mit 
Leitschienen versehen sein; die Zwischen- 
räume oder die Rinnen dürfen nicht breiter 
sein als fünfunddreißig Millimeter (0,035 m) 
auf den geraden und einundvierzig Millimeter 
(0,041 m) auf den Krümmungsstrecken. Die 
Gleise müssen auf Straßenhöhe gelegt sein und 
dürfen weder fiber noch unter dem Normal- 
profil der Straße liegen. 


Die Konzessionsbehörde kann die Gesell- 
schaft widerruflich von der Verpflichtung ent- 
binden, den von der Eisenbahn beanspruchten 
öffentlichen Weg auf der ganzen Länge oder 
auf einer Teilstrecke mit Rillen- oder Leit- 
schienen zu versehen, sofern die Erfordernisse 
des Verkehrs dies gestätten und die Behörde, 
der der betreffende Weg unterstellt ist, zu- 
stimmt. i 


Art. 12. Dio Eisenbahnen und ihre An- 
lagen sind dauernd in gutem Zustande zu unter- 
halten. Die Gesellschaft hat dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten in der von ihm vorge- 
schriebenen Form die von ihr zu diesem Zweck 
getroffenen Maßnahmen mitzuteilen. 

Die Gleise und übrigen Einrichtungen der 
Bahnhöfe müssen so angelegt sein, daß die 
Sicherheit des Verschiebungsdienstes und des 
Zugverkehrs gewährleistet ist. 

Wenn die getroffenen Maßnahmen für die 
gute Erhaltung der Eisenbahn, für die Sicher- 


heit des Zugverkehrs und für die öffentliche 


Sicherheit überhaupt nicht hinreichen, so 
trifft der Minister nach Anhörung der Gesell- 
schaft die von ihm für notwendig erachteten 
Anordnungen. 

In den Fällen, wo infolge Unzulänglich- 
keit der Einrichtungen der Betrieb nicht als 
genügend gesichert erscheint, wird, je nach 
den Umständen, nach den Bestimmungen des 
Artikels 86 oder denen des Artikels 87 yer- 
fahren. 


Art. 3 nur auf die anf STlosäat- 
lichen Wegen hergestellten Ne- 
benbahnstrecken anwendbar). Für 
die Teilstrecken mit versenkten Schienen, die 
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auch gewöhnlichen Fuhrwerken zugänglich 
sind, regelt das Pflichtenheft, bei jeder ein- 
zelnen Konzession besonders, die Frage der 
Unterhaltung des Pflasters oder der Beschot- 
terung mit Steinen auf der dem Eisenbahn— 
verkehr dienenden Strecke; das Pflichtenheft 
bestimmt auch, welche Dienststelle diese 
Unterhaltung zu besorgen hat und wie die 


Ausgaben zu verteilen sind. Da, wo die be- 


nutzten Wegstrecken nicht der Konzessions- 
behörde unterstellt sind, obliegt die Unter— 
haltung zwischen den Gleisen sowie auf einer 
Breite von fünfzig Zentimetern (0,50 m) auf 
jeder Seite der Gleise der Gesellschaft, es sei 
denn, daß das Pflichtenheft nach Verein- 
barung mit der Behörde, 
unterstellt sind, anders bestimmen sollte. 


Auf den Teilstrecken, wo die Bahnan— 
lage den gewöhnlichen Fuhrwerken nicht zu— 
gänglich ist, umfaßt die der Gesellschaft ob- 
liegende Unterhaltung die ganze Gleisbreite 
und außerdem nötigenfalls noch eine durch 
das Pflichtenheft zu bestimmende Anschluß- 
strecke. r 

Werden die Bahn und die Teile des öffent- 
lichen Weges, deren Unterhaltung der Ge- 
sellschaft übertragen ist, nicht ständig in 
gutem Zustande erhalten, so hat der Präfekt 
von Amts wegen und auf Kosten der Gesell- 
schaft das Erforderliche zu veranlassen, vor- 
behaltlich etwaiger Entziehung der Konzession. 


Mit den Ausgaben wird die Gesell- 
schaft vorschußweise belastet, sie werden 
nach Prüfung durch den Präfekten von der 
Gesellschaft eingezogen. 


Art. 14 (auf städtische Straßen- 
hahnen nicht anwendbar). Wo er- 
forderlich, sind Personen in genügender An- 
zahl zur Überwachung und Bedienung der 
Signale, Weichen und anderer Streckenappa- 
- rate aufzustellen. 

Im Falle der Unzulänglichkeit wird die 
Zahl des Personals, nach Anhörung der Gesell- 
schaft, durch den Minister der öffentlichen 
Arbeiten bestimmt; dieser kann ferner anord- 
nen, daß das Personal, dessen Dienst für die 
Sicherung des Betriebes besonders wichtig 
ist, zu keiner anderen Arbeit verwendet wer- 
den darf. 


Art. 15. Vorbehaltlich der auf Grund 
gesetzlicher Ermächtigung durch den Minister 
der öffentlichen Arbeiten gestatteten Aus- 
nahmen sind an allen Stellen, wo eine Haupt- 
bahn in gleicher Höhe von einer Straße 
durchkreuzt wird, Wegschranken zu errich- 
ten. 

Die Vorschriften über die Art, die Bewe- 
gung und die näheren Verhältnisse des 
Schrankendienstes werden auf Antrag der 
Eisenbahngesellschaft vom Minister erlassen. 


Das Gleiche gilt, wenn nach Anhörung 
der Gesellschaft und in Anwendung von Ab- 
satz 2 des Artikels 43 des Gesetzes vom 
31. Juli 1913 die Errichtung einer Schranke 


der diese Wege 


bei Wegübergängen von Nebenbahnen verfügt 
worden ist. 

Gestattet der Minister die Kreuzung 
zweier Eisenbahnlinien auf gleicher Höhe, so 
bestimmt er nach Anhörung der beiden Ge- 
sellschaften die technischen Vorkehrungen, 
die für den Bau und Betrieb dieser Linien 
beim Übergange zu treffen sind. Er schreibt 
ebenfalls die erforderlichen Sicherheitsmaß- 


nahmen an den Kreuzungsstellen vor, 


Wenn eine Eisenbahn «einen öffentlichen 
Weg benutzt, so muß die Bahngesellschaft auf 
ihre Kosten an allen den Stellen, wo der Mini- 
ster dies angesichts der Betriebsart der Bahn 
und nach Anhörung der Aufsichtsbehörde für 
notwendig befunden hat, die erforderlichen 
Vorkehrungen treffen zur Sicherstellung eines 
ungcehinderten und ungefährlichen Fahrens der 
Wagen und der Züge auf der Eisenbahn sowie 
zur Sicherung des gewöhnlichen Verkehrs auf 
der ganzen Strecke des öffentlichen Weges, 
die durch das Bahngleis benutzt oder ge- 
kreuzt wird. 


Art 3 (auf die städtischen 
Straßenbahnen nicht anwend- 
bar). Die Bahnhöfe und ihre Umgebung 


müssen des Nachts während der Dauer des Be. 
triebes beleuchtet sein. 

Die Bedingungen für diese Beleuchtung der 
Bahnühergänge und Tunnel werden vom Mi- 
nister nach Anhörung der Gesellschaft festge- 
setzt. a 


Art. 17 (nur auf die städti- 
schen Straßenbahnen anwend- 
bar). Die Bahnhöfe, Stationen, Haltestellen 
und Warteräume, denen ein ständiges Personal 
zugeteilt ist, müssen des Nachts während der 
Betriebszeiten beleuchtet sein. 

Falls besondere Umstände dies erfordern, 
kann der Präfekt nach dem Bericht der Auf- 
siehtsbehörde und nach Anhörung der Ge- 
sellschaft dio Beleuchtung während der 
gleichen Dauer auch für solche Schutz- und 
Warteräume vorschreiben, denen kein ständi- 
ges Personal zugeteilt ist. 


Titel II. 
Das beim Betriebe verwendete Material. 


Art. 18. Die Lokomotiven, Tender und 
Fahrzeuge aller Art, aus denen die Eisenbahn- 
züge gebildet werden, müssen nach Genehmi- 


‚gung des Ministers der öffentlichen Arbeiten 


nach den besten Mustern und mit erstklassi- 
gem Material gebaut sein. Bei Einreichung 
des Genehmigungsgesuches hat die Gesell- 
schaft die Pläne, Zeichnungen und alle vom 
Minister bezeichneten Unterlagen vorzulegen. 

Der Minister setzt die Bedingungen fest, 
unter denen das Rollmaterial, das nicht der die 
Strecke betreibenden Gesellschaft gehört, zur 
Fahrt auf den Linien dieser Gesellschaft zuge- 
lassen werden kann. 


Art. 19. Die Lokomotiven, Tender oder 
Fahrzeuge aller Art, aus denen die Eisenbahn- 


+ 
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züge gebildet werden, müssen den vom Mi- 
nister für die Sicherheit der Reisenden und 
des Personals während der Fahrt und während 


der Zusammenstellung der Züge für notwendig 
erachteten Bedingungen entsprechen. 


Art. 20. Über alle Lokomotiven sind 
Kontrollregister zu führen, 
auf dem Laufenden zu haltenden Register 
enthalten für jede Maschine Angaben iiber das 
Datum ihrer Inbetriebsetzung, die von ihr ge- 
leistete Arbeit, die Ausbesserungen oder Um- 
änderungen, die an ihr vorgenommen wurden, 
und über den Ersatz ihrer verschiedenen 2 
standteile. 
; Für die Lokomotiv- und Tenderachsen cia 

besondere Register zu führen, die neben der 
laufenden Nummer einer jeden Achse Mittei- 
lungen über deren Herkunft, über das Datum 
ihrer Inbetriebsetzung, über etwa vorgenom- 
mene Versuche, über ihre Leistungen, die er- 


I 


Diese beständig 


Gesetzgebung. 


littenen Schäden und ihre Ausbesserung ent- 


halten. 

Die in den PEAN P EN den Absätzen hezeich- 
neten Register müssen den mit der Aufsicht 
über das Material und den Betrieb betrauten 
Ingenieuren und Beamten zu jeder Zeit auf 
Verlangen vorgelegt werden. 

Die Achsen der Fahrzeuge aller Art 
tragen einen Stempel, der über Herkunft und 
Datum ihrer Lieferung Aufschluß gibt. 


Art. 21. Die Lokomotiven dürfen nur 
auf Grund einer Bewilligung der Aufsichts— 
behörde und erst dann in Betrieb gesetzt wer- 
den, wenn sämtliche durch die geltende Bestim- 
mung vorgeschriebenen Versuche stattgefun- 
den haben. 


Art. 22. Vorbehaltlich der vom Minister 
der öffentlichen Arbeiten bewilligten - Aus- 
nahmen müssen die Lokomotiven mit Vorrich- 
tungen versehen sein, die das Herausfallen von 
Brennstoffteilchen beim Rost 
weichen von Funken durch den Schornstein 


und das Ent- 


verhindern sowie die Erzeugung von für die 


Reisenden und die Nachbarschaft 
Rauche vermindern, 


Art. 23. Die Personenwagen müssen be- 


lästigem : ip.. 5 0 z 
an Minister nach Anhörung der Eisenbahn die 


127 


mer eines jeden Wagens die Herkunft und das 
Datum der Inbetriebsetzung der einzelnen Be- 
hälter verzeichnet sind sowie die Anfangs- 
probe und die nachträglichen Versuche, die 
man mit dem Behälter vorgenommen hat. die 
erlittenen Schäden und ihre Ausbesserung. 
Dicse Register sind den Aufsichtsbeamten je- 
derzeit auf Verlangen vorzulegen. 


Art. 24. Es darf kein Personenwagen in 
Dienst gesetzt werden ohne Ermächtigung der 
Aufsichtsbehörde, die diese erst erteilt, nach- 
dem festgestellt worden ist, daß der Wagen 
den Bedingungen der vorhergehenden Artikel 
entspricht. f 

Die Ermächtigung zur Indienststellung ist 
erst wirksam nach Verabfolgung der durch 
Artikel 117 des Gesetzes vom 25. März 1817 
für die öffentlichen Wagen vorgeschriebenen 
Stempelmarke durch den Direktor der indirek- 
ten Steuern. 


Art. 25, Die Lokomotiven, Tender und 
Fahrzeuge aller Art müssen: 


1. den vollen Namen oder die Anfanzs- 
buchstaben der Eisenbahn, der sie ge- 
hören, und 


2. eine Ordnungsnummer aufweisen. 


An den Personenwagen müssen außerdem 
die Bezeichnung der Klasse eines jeden Ab- 
teils und das durch die Verwaltung der indi- 
rekten Steuern verabfolgte Stempelzeichen 
angebracht sein. Alle diese Angaben sind 
in deutlich sichtbarer Weise am Wagenkasten 
oder auf den Seiten des Wagengestells anzu- 
bringen, 


Art. 26. Die Lokomotiven, Tender und 
Fahrzeuge aller Art und das” ganze Betriebs- 
material sind stets in gutem Zustande zu 
erhalten. 

Die Bahngesellschaft hat die von ihr in 
dieser Hinsicht getroffenen Maßnahmen dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten in der von 
ihm vorgeschriebenen Form bekannt zu geben; 
im Falle der Unzulänglichkeit bestimmt der 


von ihm für die Sicherheit und die öffentliche 


quem sein und die vom Minister zur Sicherheit 


der Reisenden für notwendig erachteten Ein- 
richtungen besitzen. 

Der Minister bestimmt nach Anhörung der 
Gesellschaft die Mindestmaße für den jedem 
Reisenden zugewiesenen Platz. 

Im Innern eines jeden Wagens ist mit 
sichtbaren Ziffern die Anzahl der Steh- und 
Sitzplätze für die Reisenden anzugeben. 

Abgesehen von den offenen Anhänge- 
wagen muß der Zugang zu den Wagen mit 
stets einfach zu handhabenden Schließvorrich- 
tungen versehen sein. 


Gesundheit als notwendig erachteten Maß- 
nahmen. 


Der Minister kann nach Anhörung der 


Bahngesellschaft anordnen, daß die Lokomo- 


tiven, Tender und anderen Fahrzeuge, die sich 
in einem Zustande befinden, der für die Be- 


triebssicherheit nicht genügend Gewähr bietet, 


Über die auf den Wagen zur Erzeugung 
der Triebkraft angebrachten Druckbehälter 


für Gas oder Dampf sind besondere Register 
zu führen, in denen neben der laufenden Num- 


außer Dienst gestellt werden oder solche Fahr- 
zeuge, die aus irgend einer Ursache die er- 
forderliche Gewähr für die Betriebsicherheit 
nicht bieten aus einem bestimmten Zuge aus- 
schließen. 


Titel IV. 
Zusammensetzung der Züge. 
Art. 27 (auf die städtischen 


anwend- 
wenn nicht 


Straßenbahnen nicht 
bar). Jeder Personenzug muß, 
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eine besondere Ermächtigung des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten vorliegt, Wagen 
aller Klassen in genügender Anzahl mit- 
führen. 


Art. 28. Außer in den im nachfolgen- 


. 21 51 a äl . i 7 
)) En N EN, die vom Minister der öffentlichen Arbeiten 


Personen-, Güter- oder gemischte Zug, wie 
folgt, begleitet sein: 

1. von einem Lokomotivführer und einem 
Heizer auf jeder Maschine; der Heizer 
muß befähigt sein, die Maschine anzu- 
halten und zu speisen sowie die Brem- 
sen zu handhaben; 

2. von einer gewissen vom Minister der 
öffentlichen Arbeiten auf Vorschlag 
der Bahngesellschaft nach der Zahl der 
Wagen, nach den Steigungen und nach 
den vorhandenen Vorrichtungen für das 

Anhalten der Züge oder die Verminde- 

u rung der Fahrgeschwindigkeit be- 
stimmten Anzahl Schaffner und Brem- 
ser. 


Das letzte Fahrzeug oder eines der letzten 
Fahrzeuge eines jeden Zuges muß stets mit 
einer Bremse- versehen und mit einem 
Schaffner zu deren Bedienung besetzt sein. 

Hat ein Zug mehrere Schaffner, so muß 
stets einer von ihnen als Vorgesetzter der 
übrigen bezeichnet werden. 

Die Höchstzahl von Fahrzeugen für jede 
Art von Zügen mit Personenbeförderung wird 
vom Minister auf Vorschlag der Bahngesell- 
schaft festgesetzt. 


Art. 29. In Abweichung vom vorher- 
gehenden Artikel gilt die Verpflichtung, jede 
Lokomotive mit einem Führer und einem 
Heizer zu besetzen, nicht für leichte vom 
Minister bewilligte Züge, wenn der Ober- 
schaffner sich gewöhnlich entweder auf der 
Maschine, oder im vordersten Fahrzeuge des 
Zuges aufhält und auf jeden Fall leicht auf 
die Maschine gelangen kann und imstande ist. 
sio nötigenfalls anzuhalten. 

l Wenn sämtliche Personen- und Güter- 
wugen eines leichten Zuges mit durchgehender 
Bremse versehen sind, so kann der Minister 
außerdem gestatten, daß davon abgeschen wird, 
daß auf dem letzten oder einem der letzten Fahr- 
zeugo ein besonderer, mit der Bedienung der 
Bremse beauftragter Schaffner vorhanden ist. 

Nur solche Züge können als leichte ange- 

schen werden. deren Fahrzeuge zusammen 

öchstens sechszehn Achsen haben, die Achsen 
der Lokomotive und ihres Tenders nicht inbe- 
griffen, wenn eine solche vorhanden ist, jedoch 
einschließlich der Achsen des Motorwagens, 
wenn der Motor sich in einem Fahrzeuge be- 
findet, das Personen oder Güter aufnimmt.“ 

Als leichte Züge sind alle Züge der 
städtischen Straßenbahnen anzusehen, auf die 
das vorstehende Verbot nicht anwendbar ist. 


Art. 3. Die Lokomotiven müssen an 
die Spitze der Züge gestellt werden. Eine 
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Ausnahme von dieser Vorschrift ist nur für 
dio in den Bahnhöfen oder in ihrer Umgebung 
auszufiihrenden Verschiebungen für die 
Dienstzüge und den Fall der Hilfeleistung 
oder der Verstärkung gestattet. In diesen be- 
sonderen Fällen darf die Fahrgeschwindigkeit 


festgesetzten Grenzen nicht übersteigen, 


Art. 31. Die Personenzüge dürfen nur 
durch eine Lokomotive fortbewegt werden, 
abgesehen von den Fällen, wo die Verwendung 
einer Vorspannmaschine nötig wird zur Über- 
windung einer starken Steigung oder wegen 
eines außerordentlichen Andranges von Rei- 
senden oder infolge von Witterungseinflüssen 
oder wegen eines Unfalles oder einer Ver- 
spätung, die Hilfe erheischen, oder aus irgend 
einem anderen, vom Minister bestimmten 
Grunde. 

In anderen Fällen als der Hilfeleistung ist 


es untersagt, gleichzeitig mehr als zwei Loko- 


motiven vor einen Personenzug zu spannen. 

Der Gang des Zuges wird durch die an 
der Spitze befindliche Lokomotive geregelt. 

Die Fälle, in denen mehr als eine Loko- 
motive an den Zug gespannt wird, sind in 
einem besonderen Register vorzumerken. 
unter Angabe der Ursache dieser Maßnahme. 
der Station. auf der sie als notwendig erachtet 
worden ist, und der Stunde, zu der der Zug 
diese Statiun verlassen hat. Dieses Register muß 
den Beamten und Angestellten des Aufsichts- 
dienstes auf Verlangen stets vorgezeigt 
werden. . 

An der Spitze eines jeden Zuges muß 
zwischen dem Tender und dem ersten Per- 
sonenwagen mindestens ein Wagen eingestellt 
werden, in dem sich keine Reisenden befinden. 
Diese Verpflichtung besteht jedoch weder für 
leichte Züge, noch für Hilfszüge, noch für 
Sonderzüge, die vom Minister davon entbunden 
worden sind, noch für Züge der städtischen 
Straßenbahnen. 


Art. 32. Die Vorschriften des obigen 
Artikels finden auf Züge mit Triebwagen 
keine Anwendung. Die Zusammensetzung 
dieser Züge unterliegt der Genehmigung des 
Ministers auf Vorschlag der Bahngesellschaft 
und nach Begutachtung durch die Aufsichts- 
behörde. 


Art. 33. Der Minister der öffentlichen 
Arbeiten setzt nach Anhörung der Eisenbahn 
die Bestimmungen iiber die Beförderung ge- 
fährlicher Stoffe (explosive, leichtentzünd- 
liche, giftige Stoffe usw.) und ekelerregender 
Gegenstände fest, und bestimmt insbesondere 
die Fälle, in denen die Beförderung solcher 
Gegenstände in Personenzügen verboten ist. 


Art. 34. Der Minister bestimmt nach 
Anhörung der Eisenbahn, welche Anordnun- 
gen bei der Zusammensetzung der Züge zu 
treffen sind, um jeden gefährlichen oder be- 
lästigenden Zusammenstoß der Wagen unter 


-~ wp- 


* 


is en | 


Gesetzgebung. 


Sich bei der Ab- oder Einfahrt oder während | Minister der öffentlichen Arbeiten bestimmt, 
nach Anhörung der Eisenbahn, bei mehrgleisi— 


der Fahrt zu verhüten. 
Art. 35 (auf städtische Straßen- 


bahnen nicht anwendbar). Der 
vordersto Schaffner und, vorbehaltlich der 
vom Minister zugelassenen Ausnahmen, die 


Bremser sind mit dem Maschinenführer in Ver- 


bindung zu setzen, um bei einem Unfall das 
Notsignal in der vom Minister, auf Vorschlag 
der Eisenbahn, genehmigten Form geben zu 
können. 

Vortehaltlich der vom Minister zugelasse- 
nen Ausnahmen. sind alle Abteile der Per- 
sonenwagen mit dem Lokomotivführer oder 
dem Zugführer in Verbindung zu bringen, da- 
mit ein Notsignal gegeben werden kann. 


Art. 36 (nur auf die städti- 
schen Straßenbahnen anwend- 
bar). Der Fahrkartenschaffner eines jeden 


Wagens muß mit dem Führer eines 
jeden Triebwagens durch ein vom Präfekten 
auf Vorschlag der Bahngesellschaft nach Be- 
zutachtung durch die Aufsichtsbehörde ge- 
nehmigtes Haltsignal in Verbindung stehen. 
Für den Fall, daß sich kein Fahrkarten- 


schaffner im Wagen befindet, muß ein Halt- 


sienal für die Reisenden vorhanden sein. 


Art. 37 (auf städtische Straßen- 


bahnen -nicht anwendbar). In der 
Nacht, und bei der Durchfahrt der vom 
Minister der öffentlichen Arbeiten bezeich- 


neten Tunnel auch bei Tage, müssen die La- 
ternen der Züge angezündet und die Per- 
sonenwagen im Innern beleuchtet sein. 

Während der kalten Jahreszeit müssen 
diese Wagen in der vom Minister * 
benen Weise geheizt, sein. 

Wenn die von der Eisenbahn tür die Be- 
leuchtung oder Heizung der Züge und Wagen 
zetroffenen Anordnungen nicht genügen, so 
bestimmt der Minister, nach Anhörung der 
Eisenbahn, die notwendigen Änderungen, 

Vorbehaltlich der vom Minister bewillig- 
ten Ausnahmen, muß jeder Personenzug mit 
einem Verbandkasten ausgerüstet sein, dessen 
Inhalt vom Minister zu genehmigen ist. 


Art. 38 (nur auf die städtischen 
Straßenbahnen anwendbar). Die 
Personenwagen müssen im Innern beleuchtet 
sein; auf Verlangen des Präfekten muß auch 
der obere Stock beleuchtet sein, falls er ge- 
deckt und geschützt ist. 

Vorbehaltlich einer anderen Bestimmung 
im Pflichtenheft, müssen diese Wagen auf 
Verlangen des Präfekten während der von 
ihm auf Antrag der Aufsichtsbehörde und 
nach Anhörung der Gesellschaft bestimmten 
Zeitdauer geheizt sein. 


Titel V. 
Abfahrt, Verkehr und Ankunft der Züge. 


Art. 39 (auf städtiche Straßen- 
bahnen nicht anwendbar). Der 
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gen Linien die Gleise für die Fahrt in beiden 

Richtungen und bei eingleisigen Linien die 

Stellen, wo Kreuzungen stattfinden müssen. 
Von den vom Minister erlassenen Vor- 


schriften darf unter keinen Umständen abge- 


wichen werden, es sei denn, daß das Gleis 
unterbrochen ist. In diesem Falle muß der 
Gleiswechsel nach der Bestimmung der geneh- 
migten Dienstordnungen der Eisenbahn statt- 
finden. 


Art. 40 (auf ü T Straßen- 7 
bahnen nicht anwendbar). Vor 
Abgang eines Zuges muß sich der Lokomotiv- 
führer vergewissern, daß alle Teile der Loko- 
motivo und des Tenders in gutem Zustande 
sind. 

Auch die Untersuchung nach den in den 
Dienstordnungen der Eisenbahn festgesetzten 
Bestimmungen muß bei den Wagen und 
Bremsen erfolgen, 

Der Zug darf erst nach dem Abfahrt- 
signal in Bewegung gesetzt werden. 

Die auf der Seite, von der aus der Zug be- 
dient wird, geöffneten Außentüren müssen, 
sobald sich der Zug in Bewegung setzt, ge- 
schlossen sein. 


Art. 41 (nur auf die städtischen‘ 
Straßenbahnen anwendbar). Der 
Führer muß sich tei jedem Dienstantritt ver- 
gewissern, daß die Maschine, besonders die 
Vorrichtungen für die Inbetriebsetzung und 
die Bremsen, in, Ordnung sind. 

Der Zug darf erst nach dem Abfahrtsignal 
in Bewegung gesetzt werden. 

Auf Antrag der Aufsichtsbehörde und 
nach Anhörung der Gesellschaft bestimmt er- 
forderlichenfalls der Präfekt, unter welchen 


Umständen die äußern Türen zu schließen und 


die Verschlußketten anzulegen sind, sobald 


sich der Zug in Bewegung setzt. 


Art. 42 (auf städtische Straßen- 
bahnen nicht anwendbar). Kein 
Zug darf vor der durch die Fahrordnung der 
Zügo festgesetzten Zeit von einer Station ab- 
gehen oder an einer solchen ankommen. 

Für die Ankunft kann jedoch der Minister 
Abweichungen zulassen. 

Nach Anhörung der Eisenbahn bestimmt 
der Minister, welche Maßnahmen geeignet 
sind, den für die Sicherheit des Zugverkehrs 
erforderlichen Raum- und Zeitabstand 
zwischen den sich folgenden Zügen aufrecht 
zu halten. 

Beim „Eingang der Bahnhöfe, in den 
Bahnhöfen und auf der Strecke, sind überall 
da, wo es nötig erscheint, Signale aufzu— 
stellen, um den Lokomotivführern anzuzeigen, 
ob sie den Zug anhalten oder seinen Lauf ver- 
langsamen sollen. 

Bei Unzulänglichkeit der von der Eisen- 
bahn aufgestellten Signale schreibt der 
Minister nach Anhörung der Bahnverwaltung 
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die Signale vor, deren Errichtung er als er- | wo das Bremsen angeordnet worden ist, zum 


forderlich erachtet. 


Art.43 (aufstädtische Straßen- 
bahnen nicht anwendbar). Abge- 
sehen vom Falle höherer Gewalt oder der Aus- 
besserung der Strecke, dürfen die Züge sich 
nur in den dafür bestimmten Bahnhöfen und 
Haltepunkten aufhalten. 

Die dem Zugverkehr dienenden Gleise, auf 
denen Lokomotiven, Personen- oder Güter- 
wagen vorübergehend aufgestellt werden 
können, müssen nach der Bestimmung des Ar- 
tikels 49 durch Signale gedeckt sein. 


Art. 4 (nur auf die auf öffent- 
lichen Wegen hergestellten 
Nebenbahnstrecken anwendbar). 
Auf Verlangen der Eisenbahn und Antrag der 
Aufsichtsbehörde kann der Präfekt das An- 
halten gewisser Züge zur Aufnahme oder zum 
Absetzen von Reisenden oder Gütern auch an 
Orten der Bahnstrecke gestatten, die außer- 
halb der Bahnhöfe, Stationen oder Haltestellen 
liegen. Die Dauer des Aufenthaltes wird 
durch den Fahrplan bestimmt. 

Der Präfekt bestimmt die Maßnahmen, die 
erforderlich sind, um dem Publikum die Punkte 
bekannt zu machen, wo ein derartiges Anhal- 
ten des Zuges auf offener Strecke gestattet 
ist. l 

Ist ein solches Anhalten in den Pflichten- 
heften nicht vorgesehen, so kann es nur auf 
Widerruf gestattet werden. 

Außer im obigen Falle dürfen die Züge 
und die Lokomotiven nur während der für den 
Dienst unbedingt notwendigen Zeit außerhalb 
der Stationen stehen bleiben. Lokomotiven 
oder einzelne Wagen dürfen nicht auf Gleisen, 
die dem Zugverkehr dienen, aufgestellt 
werden. 


Art. 45 (auf städtische Strafen- 
bahnen nicht anwendbar). Auf 
Vorschlag der Eisenbahn bestimmt der Mi- 
nister der öffentlichen Arbeiten die besondern 
Maßnahmen, die für den Zugverkehr auf 
solchen Strecken der Eisenbahn zu treffen 
sind, die besonders gefährdet sind. 

Auf Vorschlag der Eisenbahn setzt er 
ferner die Höchstgeschwindigkeit für Züge 
aller Art auf den verschiedenen Strecken jeder 
Linie fest. 


Art. 46 (nur auf die auf öffent- 
lichen Wegen hergestellten Ne- 
benbahnstrecken anwendbar). Die 
höchste zulässige Länge der Züge wird durch 
das Pflichtenheft bestimmt. 

Die Lokomotive und der Tender müssen mit 
einer Bremse versehen sein, die mit der Hand 
bedient werden kann. Ihre Bremsvorrichtun- 
gen müssen in ihrer Gesamtheit hinreichend 
wirksam seın, um bei einer Fahrgeschwindig- 
keit von 20 Kilometern in der Stunde auf 
trockenen und reinen Schienen und ebener 
Strecke diese Fahrzeuge auf eine Entfernung 
von höchstens 20 Metern von der Stelle an, 


Stehen bringen zu können. 

Dem Lokomotivführer muß ein stets in 
gutem gebrauchsfähigen Zustande erhaltener 
Sandstreuer oder eine andere vom Präfekten 
auf Vorschlag der Eisenbahn und auf das Gut- 
achten der Aufsichtsbehörde hin genehmigte 
Vorrichtung zur Verfügung stehen, um damit 
nötigenfalls den Reibungswüderstand der 
Triebräder auf den Schienen zu verstärken. 

Die Bremsvorrichtungen eines jeden Zuges 
müssen in ihrer Gesamtheit hinreichend wirk- 
sam sein, um dessen Anhalten nach den im 
zweiten Absatz dieses Artikels angegebenen 
Bedingungen zu ermöglichen. 

Nach dem Gutachten der Aufsichtsbehörde 
und nach Anhörung der Eisenbahn kann der 
Präfekt die ihm im Interesse der Betriebs- 
sicherheit notwendig erscheinenden besonde- 
ren Bremsvorschriften sowohl für Personen- 
als auch für Güterzüge erlassen. Insbeson- 
dere kann er die Anwendung durchgehender 
oder selbsttätiger Bremsen vorschreiben. 

Auf den städtischen Straßenbahnen ist 
jeder Wagen ohne Ausnahme mit Bremsen zu 


versehen. 


Art. 47 (auf städtische Strafen 
bahnen nicht anwendbar). Nach 
Einholung der Vorschläge der Eisenbahn be— 
stimmt der Minister der öffentlichen Arbeiten 
die besonderen Vorsichtsmaßnahmen, die für 
die Abfertigung und die Fahrt von Sonder- 


zügen zu treffen sind, 


Sobald die Abfertigung eines Sonderzuges 
beschlossen worden ist, muß den Beamten der 
Aufsichtsbehörde und den vom Minister be- 
zeichneten Beamten sogleich davon Meldung 
gemacht werden, unter "Angabe des Grundes 
dieser Zugabfertigung und des Fahrplanes. 


Art. 48 (auf städtische Straßen- 
bahnen nicht anwendbar). Zur 
Sicherung eines ungehinderten Verkehrs der 
Züge ist auf der Eisenbahnlinie das für die 
Unterhaltung und die Überwachung der Strecke 
ausreichende Personal anzustellen. 

Dieses Personal muß sowohl für den Tag 


als für die Nacht mit Signalen zum Anhalten 


und zum Langsamfahren der Züge ausgerüstet 
sein. 

Außerdem sind an bestimmten Orten 
Leute zur Bedienung der feststehenden Sig- 
nalo und, wenn nötig, zur Meldung der Züge 
von Ort zu Ort aufzustellen. 

Im Falle der Unzulänglichkeit bestimmt 
der Minister der öffentlichen Arbeiten nach 
Anhörung der Eisenbahn, wieviel dieser Leute 
angestellt werden müssen. 


Art.49 (auf städtische Straßen- 
bahnen nicht anwendbar). Falls 
ein Zug oder eine einzelne Lokomotive aus- 
nahmsweise auf der Strecke anhalten muß, 
sind Deckungssignale zu geben, nach den Be- 
stimmungen der von der zuständigen Behörde 
genehmigten Dienstordnungen-.der Eisenbahn. 
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Die Lokomotivführer, die Zugführer und 
die Schaffner müssen während ihres Dienstes 


mit den in diesen Dienstordnungen vorgesehe- 
nen Signalen versehen sein. 

Zur Sicherung der Züge sind besondere 
Maßnahmen für den Fall zu treffen, daß es 
unmöglich werden sollte, ihre normale Ge- 
schwindigkeit einzuhalten. 


Art. 50 (nur auf die auf öffent- 
lichen Wegen hergestellten 
Nebenbahnstrecken anwendbar). 
Jeder einzeln fahrende Wagen oder jeder Zug 
muß außen mit zwei Laternen versehen sein, 
die eine vorne, die andere hinten; die vordere 
Laterne muß weißes Licht haben und im- 
stande sein, unter gewöhnlichen atmosphäri— 
schen Verhältnissen eine Strecke von 20 Me- 


tern zu erhellen; die Schlußlaterne muß mit 


einem roten Licht versehen sein. 

Die Laternen müssen vom Beginn der 
Dunkelheit an bis Dienstschluß und vom 
Dienstbeginn an bis zum Eintritt der Tages— 
helle angezündet sein. 
| Sie müssen bei Nebel gleichfalls bei Tage 

angezündet sein, sowie überhaupt 
Fällen, wo der Wagen nicht deutlich gesehen 
werden kann. 


Art. 51. Werden auf einer Strecke Aus- 
besserungen ausgeführt, die deren Festigkeit 
vorübergehend verändern, so hat Deckung 
durch Signale auf Anhalten oder Langsam- 
fahren zu erfolgen. 


Art. 52 (auf städtische Straßen- 
bahnen icht anwendbar). Muß in- 
folge eines Unfalles, einer Ausbesserung oder 
aus irgend einer andern Ursache der Zugver- 
kehr vorübergehend auf einem Gleise statt- 
finden, so ist bei den Weichen an den beiden 
äußeren Streckenenden, wo der Gleiswechsel 
stattfindet, ein Wärter aufzustellen. 

Die Wärter dürfen die Züge auf das.für 
den Verkehr bestimmte Gleis nur unter den 
durch die behördlich genehmigten Dienstord- 
nungen oder die Dienstbefehle der Eisenbahn 
festgestellten Bedingungen einfahren lassen. 

Der Aufsichtsbehörde ist von den zur 
Sicherung des Verkehrs auf dem Einzelgleis 
getroffenen Maßnahmen Kenntnis zu geben. 


Art.53 (auf städtische Straßen- 
bahnen nicht . anwendbar). Die 
Eisenbahn hat dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten das Signalsystem anzuzeigen, das 
sie für die in diesem Titel vorgesehenep 
Fälle angenommen hat oder anzunehmen 
gedenkt. Der Minister veranlaßt die ihm nötig 
erscheinenden Änderungen. 


Art. 54. Der Lokomotivführer muß 
seine Aufmerksamkeit beständig auf den Zu- 
stand der Strecke richten, bei Hindernissen je 
nach den Umständen anhalten oder langsamer 
fahren, die ihm übermittelten Signale beach- 
ten und beim nächsten Halt die von ihm be- 
merkten Unregelmäßigkeiten zur Anzeige 


in allen 


ep — 


bringen. Er überwacht sämtliche Teile der 
Lokomotive, die Spannung des Dampfes und 
den Wasserstand im Kessel und sorgt dafür, 
daß die Bremsvorrichtungen ordnungsmäßig 
arbeiten. 

Fährt eine Lokomotive oder ein Zug auf 
einer Bahnlinie, die einen Öffentlichen Weg 
benutzt, so hat der Lokomotivführer das 
Nahen des Zuges mit einem Schallaparat nach 
dem vom Minister der öffentlichen Arbeiten 
bestimmten Muster anzukündigen. 

Die Lokomotiven, die auf Bahnen fahren, 
die öffentliche Wege benutzen, dürfen weder 
Rostschlacken, noch . Asche, Wasser, Öl oder 
Fett auf diese Wege ausstreuen. 

Es ist ausdrücklich untersagt, die Reini- 
gung der Roste auf dem öffentlichen Wege 
vorzunehmen. a 


Art. 55 (auf städtische Straßen- 
bahnen nicht anwendbar). Die Vor- 
sichtsmaßnahmen, die der Lokomotivführer bei 
der Annäherung und bei der Fahrt über Kreu- 
zungen, Abzweigungen oder Gleisübergänge zu 
beobachten hat, werden durch Dienstord— 
nungen festgesetzt, die vom Minister zu ge- 
nehmigen sind. 

An den Abzweigstellen müssen Signale die 
Richtung angeben, in der die Weichen gestellt 
sind. 

Bei Annäherung an die On wo der 
Zug zu halten hat, trifft der Lokomotivführer 
die erforderlichen Anordnungen, daß der Zug 
über die Stelle, an der die Reisenden auszu- 
steigen haben, nicht hinausfahren kann. 


Art. 56 (auf städtische Straßen- 
bahnen nicht anwendbar). Vor der 
Abfahrt, bei der Annäherung an die Stationen, 
an die in einer Krümmung liegenden Weg- 
übergänge sowie an andere vom Minister der 
öffentlichen Arbeiten bezeichnete Übergänge 
und Abzweigungen, bei der Einfahrt in Ein- 
schnitte, die in Krümmungen liegen und in 
Tunnel sowie bei der Ausfahrt aus diesen 
Einschnitten und Tunneln muß der Loko- 
motivführer die Dampfpfeife ertönen lassen, 
um das Nahen des Zuges anzuzeigen. 

Wenn ihm zweifelhaft ist. ob die Strecke 
vollständig frei ist, hat der Lokomotivführer 
sich ebenfalls der Dampfpfeife als Warnungs- 
zeichen zu bedienen. 

Die Dampfpfeife kann durch ein anderes 
vom Minister genchmigtes, akustisches 
Zeichen ersetzt werden. 


Art. 57. Außer dem Lokomotivführer und 
dem Heizer dürfen auf die Lokomotive und den 
Tender nur solche Personen steigen, die eine 
besondere, schriftliche Ermächtigung des 
Direktors der Eisenbahn oder seines Stellver— 
treters erhalten haben. 

Von diesem Verbote sind ausgenommen 
die mit der Kontrolle betrauten Brücken-, 
Straßenbau- und Bergwerksingenieure sowie 
die Beamten des technischen Kontrolldienstes. 
Die Beamten der Staatsaufsichtsbehörde dürfen 
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sich ebenfalls auf die Lokomotive und den 
Tender begeben, wenn sie dem Bahnhofvor- 
stand oder dem Zugführer vorher ein schrift- 
liches und begründetes Gesuch vorlegen. 

Bei Triebwagen, die Reisende und Güter 
befördern, beziehen sich die vorstehenden Be- 
stimmungen nur auf den Führerstand. 

Die Bedingungen, unter denen diese Be- 
stimmungen noch auf andere Triebwagen als 
Dampfwagen anwendbar sind. werden nach 
Anhörung der Eisenbahn dureh Ministerial- 
verordnungen festgesetzt werden. 


Art. 58 An den vom Minister der 
öffentlichen Arbeiten nach Anhörung der 
Eisenbahn bezeichneten Orten müssen ständig 
Hilfs- oder Reserve-Maschinen zur Abfahrt be- 
reit stehen, die, wenn der Betrieb mit Dampf- 
kraft erfolgt. auch stets unter Dampf zu 
halten sind. ) 

Die Bestimmungen über den Dienst dieser 
Maschinen werden durch den Minister auf 
Vorschlag der Eisenbahn erlassen. 


Art. 59. In den Lokomotivschuppen 
muß sich beständig ein mit allen bei Unfällen 
erforderlichen Geräten und Werkzeugen ver- 
schener Wagen befinden. 

Außerdem muß jeder Zug mit den unent- 
behrlichsten Werkzeugen ausgerüstet sein. 


Art. 60. Auf den vom Minister der 
öffentlichen Arbeiten bezeichneten Stationen 
sind Listen zu führen, in die die Zugverspä- 
tungen einzutragen sind, die die vom Minister 
festgesetzten Grenzen überschreiten. Diese 
Listen müssen Aufschluß geben über die Art 


und Zusammensetzung der Züge, über An- 
fangs- und Endpunkte ihrer Fahrt, über die 


Nummern ihrer Lokomotiven sowie über die 
Abfahrts- und Ankunftszeiten und den Grund 
und die Dauer der Verspätung. 

Diese listen sind den Beamten des Auf- 
sichtsdienstes auf Verlangen jederzeit vorzu- 
legen. 

Die Eisenbahn ist verpflichtet, die er- 
forderlichen Maßnahmen zu treffen, um in 
den mit ständigem Personal kesetzten Bahn- 
höfen und Stationen jede dio vom Minister 
festgesetzten Grenzen überschreitende Ver- 
epätung dem Publikum sobald als möglich zur 
Kenntnis zu bringen. 

Auf die Nebenbahnen finden die vorstehen- 
den Bestimmungen nur so weit Anwendung, 
als die Bau- und Betriebsverhältnisse es ge- 
statten und wenn ihre Anwendung, nach An- 
hörung der Eisenbahn, vom Präfekten verfügt 
worden ist. Sie können auch nur bei vorüber- 
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gehenden Verkehrsunterbrechungen angewen- 
det werden. 
Art. 61. Die Fahrpläne für gewöhnliche 


Züge sind von der Eisenbahn dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten zur Genehmigung zu 
unterbreiten; zu diesem Zweck muß die Bahn 
sie vor ihrer Inkraftsetzung und innerhalb der 
vom Minister festgesetzten Fristen diesem so- 


für Rieinpaht 
für ür Kleinbahnen. 


wie den von ilım bezeichneten Beamten und 
der Aufsichtsbehörde vorlegen. 

Wenn der Eisenbahn bis zu dem für die 
Inkraftsetzung des neuen Fahrplanes ange- 


kündigten Tage ein Finspruch des Ministers 


nicht zugeht, so kann sie diesen Fahrplan 
einstweilen in Kraft treten zu lassen. 

Der Minister kann jederzeit die ihm für 
die Sicherheit des Verkehrs oder die Bedürf- 
misso des Publikums notwendig erscheinenden 
Abänderungen oder Ergänzungen der Fahr- 
pläne anordnen. 

Die Fahrpläne der Personenzüge sind dem 
Publikum vor ihrem Inkrafttreten durch Aus- 
hang. nath den vom Minister erlassenen Vor- 
schriften, bekannt zu machen. 

In diesem Aushang sind die Züge beson- 
ders zu bezeichnen, bei denen die Eisenbahn 
von der Verpflichtung zur Beförderung von 
Expreßgut entbunden ist. 


Art. 62 (nur auf dic städtischen 
Straßenbahnen anwendbar). Das 
Pflichtenheft der städtischen Straßenbahnen 
bestimmt, ob dio Wagen auf offener Strecke 
anzuhalten haben, um Reisende auf- oder ab- 
steigen zu lassen, sei es an einer beliebigen 
Stelle der Strecke oder an den vom Präfekten 
auf Vorschlag der Eisenbahn und nach dem 
Gutachten der Aufsichtsbehörde zu bezeich- 
nenden Stellen. : 

In den im letzten Absatz des lle 
den Artikels 61 vorgesehenen Aushängen oder 
den sie ersetzenden Fahrplanbüchern muß das 
Publikum hierüber unterrichtet werden, wobei 
der Zeitpunkt der Durchfahrt des Zuges an den 
Haltestellen auf offerer Strecke nicht ange- 
geben zu werden braucht. 

Bei Zügen, die einen regelmäßigen Verkehr 
mit nieht mehr als 15 Minuten Abstand’ haben. 
sind auf diesen Aushängen oder in den Fahr- 
planbüchern nur die Zeiten der ersten und der 
letzten Abfahrt und die Dauer der Zugpausen 
anzugeben. 


Wenn nötig, sind nach den vom Präfek- 


ten auf Vorschlag der Aufsichtsbehörde und 


nach Anhörung der Eisenbahn erlassenen Vor- 
schriften in den Wagen Auszüge der auf die 
Fahrpläne und auf die Haltestellen bezüg- 
lichen Bestimmungen anzuschlagen. 

Auf Antrag der Aufsichtsbehörde und 
nach Anhörung der Eisenbahn kann der Prä- 
fekt innerhalb der im Pflichtenheft vorgesehe- 
nen Grenzen für die verschiedenen Teil- 
strecken der Bahn Höchstgeschwindigkeiten 
der Züge festsetzen, 


+ 


Titel VI. 
Fahrpreise und Nebengebühren. 


Art. 63. Tahrpreise aller Art dürfen von 
der Gesellschaft nur auf Grund einer Bewilli- 
gung des Ministera der öffentlichen Arbeiten 
erhoben werden. 


Art. 64. Zur Ausführung des vorstehen- 
den Artikels. hat die Gesellschaft ein Verzeich- 
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nis der Preise, die sie innerhalb der nach dem 
Pflichtenheft zulässigen Höchstgrenze für die 
Beförderung der Reisenden, des Viehs, der 
Güter und anderer Gegenstände zu erheben 
beabsfchtigt, aufzustellen und gleichzeitig dem 
Minister, den Präfekten der von der Eisen- 
bahn durchzogenen Departements und der Auf- 


sichtsbehörde Abschriften davon zu über- | 
mitteln. 
Art. 65. Außerdem muß die Eisenbahn- 


gesellschaft hinnen kürzester Frist und in der 
im vorigen Artikel vorgeschriebenen F orm 
dem Minister ihre Vorschläge für die im 
Pflichtenheft nicht vorgesehenen Beförde— 
rungsgebühren, über die der Minister zu ent- 
scheiden hat, unterbreiten. 


Art. 66. Die Eisenbahn hat im 10. Monat 
eines jeden Jahres dem Minister der öffen- 
lichen Arbeiten alle Vorchriften, die sie über 
Nebengebühren, wie Lade- und Entladegebüh- 
ren, Gebühren für die Lagerung auf den Bahn- 
höfen und in den Güterschuppen der Eisen- 
bahn, sowie über die festzusetzenden Fahr- 
preise zu erlassen beabsichtigt. zur Genehmi- 
gung vorzulegen. 

Die alten Gebühren bleiben in Kraft. bis 
die Entscheidung über die neuen Gebühren ge- 
troffen worden ist. 


Art. 67. Die genehmigten Beförderungs- 
preise und Nebengebührenverzeichnisse sind 
durch Aushang an den sichtbarsten Stellen der 


Bahnhöfe und Stationen der Eisenbahn zu ver- 


öffentlichen. 


Art. 68 Will die Eisenbahn an den ge- 
nehmigten Preisen Änderungen vornehmen, so 
muß sie den Minister der öffentlichen Arbei- 
ten, dio Präfekten der beteiligten Departe- 
ments und die Aufsichtsbehörde davon be— 
nachrichtigen. 

Gleichzeitig ist das Publikum durch Aus— 


hang von den der Genehmigung des Ministers 


unterbreiteten Anderungen zu unterrichten. 
Die genannten Gebühren können nach At- 


lauf eines Monats seit dem Tage des Aus- 


hangs erhoben werden, wenn der Minister der 
öffentlichen Arbeiten sie inzwischen geneh- 
migt hat. 

Hat der Minister für einzelne der ver- 
öffentlichten Preise Änderungen vorgeschrie- 
ben, so müssen die abgeänderten Preise dnrch 


Aushang - veröffentlicht werden und können 


erst einen Monat vom Tage der neuen Ver- 
öffentlichung an zur Erhebung gelangen. 


Art. 69 Dio Eisenbahn ist verpflichtet, 
die Beförderung der ihr übergebenen Güter, 
Tiere und Gegenstände aller Art sorgfältig, 
pünktlich und rasch und ohne irgendwelche 
Bevorzugung vorzunehmen. 


Reihenfolge der Eintragungen statt, es sei 
denn, daß der Versender einen Aufschub ver- 
langt oder zugesteht, der in der Eintragung 
vorzumerken ist. 

Dem Verfrachter ist auf Verlangen neben 
dem Frachtbrief eine Quittung auszustellen. 
In der Quittung sind die Gattung und das 
Gewicht der Frachtgüter anzugeben, sowie die 
Gesamtfracht und die Frist, innerhalb der der 
Transport ausgeführt werden muß. 

Die vorstehenden Verzeichnisse sind auf 
Verlangen den mit der Überwachung der Aus- 
führung dieser Verordnung beauftragten Be 
amten und Bediensteten vorzuzeigen. 


Titel VIL 
polizei und Überwachung. 
Art. 70. Die Aufsicht über den Betrieb 


der Hauptbahnen wird gleichzeitig ausgeübt: 


durch die Ingenieure des Brücken- und 
Straßenhaues oder der Bergwerke, die Bau- 
führer des Brücken- und Straßenbaues, die 
Bergwerksaufscher: 


durch die Aufsichtsbeamten des kommer- 
ziellen Betriebes; 


durch die Konmmissare der Staatsaufsicht; 
durch die übrigen Beamten der en 


behörde. 


Die Befugnisse dieser Beamten werden 
durch Verordnungen über die Organisation des 
Aufsichtsdienstes festgesetzt. > 


Art. 71. Die Organisation der Aufsicht 
über die Nebenbahnen in den Departements 
wird durch eine Verordnung des Präfekten ge- 
regelt, die dieser bei departementalen Kon- 
zessionen oder Betrieben nach Einholung des 
Gutachten des Generalrats und bei kommu- 
nalen oder interkommunalen Konzessionen 
oder Betrieben nach Einholung des Gutachtens 
des Gemeinderats oder der Leitung des Ge- 
meindesyndikats erläßt. Diese Verordnung 
unterliegt der Genehmigung des Ministers der. 
öffentlichen Arbeiten. 

Für die kommunalen oder interkommuna- 
len Strecken setzt die Verordnung des Prä- 
fekten die Bedingungen fest, unter denen der 


Bürgermeister oder der Präsident des Syndi- 


Sobald Frachtgüter, Tiere oder andere Ge- | 


genstände der Eisenbahn übergeben werden, 
erfolgt unverzüglich ihre Eintragung unter 


Angabe der für die Beförderung zu zahlenden 


Gesamtfracht. Die Beförderung findet in der 


kats über die Vorschläge zu hören ist, die 
einer Entscheidung des Präfekten oder des 
Ministers unterliegen, sowie die Frist, nach 
deren Verlauf sein Stillschweigen als Zustim- 
mung zu betrachten ist. 


Die Beamten der örtlichen Aufsicht wer- 
den vom Präfekten mit Genehmigung des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten ernannt, 
der durch Erlaß den Geschäftskreis dieser Be- 
amten festsetzt. 

Die Organisation des zentralen Aufsichts- 
dienstes der Nebenbahnen, der nach Artikel 32 
des Gesetzes vom 31. Juli 1913 dem Minister 
unmittelbar untersteht, wird durch einen mini- 
teriellen Erlaß geregelt. 
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Art. 72. Den Aufsichtsbehörden der 
Nebenbahnen obliegt es im allgemeinen, die 
Ausführung der diese Bahnen betreffenden 
(Gesetze und Dienstordnungen und der für die 
einzelnen Netze geltenden Verträge und Pflich- 
tenhefte zu überwachen und namentlich: 


1. Bau und Unterhalt: 


über die Ausführung der im Pflichten- 
hefte vorgeschriebenen oder sich aus den Bau- 
plänen ergebenden Bestimmungen zu wachen; 


2. kommerzieller Dienst: 


sich zu vergewissern, daß die Eisenbahn 
die Bestimmungen der Dienstordnungen und der 
Tarife für die Erhebung der Gebühren, sowie 
für die Annahme und Einschreibung der Güter, 
ihre Beförderung und Ablieferung an die Emp- 
fänger beachtet; 


die Ausführung der Maßnahmen zu über- 
wachen, nach denen der Transportdienst an den 
Endpunkten der Anschlußstrecke keine Unter- 
brechung erleiden darf; 


die Bedingungen der Verträge zu prüfen, 
die von den Eisenbahnen mit den mit ihnen in 
Verbindung stehenden Unternehmungen von 
Land- und Wassertransporten abgeschlossen 
sind; 

den Verkehr von Personen und Gütern, 
die Unterhaltungs- und Betriebskosten und 
die Einnahmen festzustellen; 


3. technischer Betrieb: 


den Zustand der Gleise, der Erdarbeiten, 
der Kunstbauten, des Rollmaterials und der 
von der Eisenbahn zur Erzeugung und Über- 
tragung der Energie geschaffenen Anlagen zu 
untersuchen; 

die Ausführung der im Interesse der Be- 
triebsicherheit vorgeschriebenen Maßnahmen 
zu überwachen; 

4. Polizei: 

die Zusammensetzung, die Abfahrt, die 
Ankunft, den Lauf und die Aufenthalte der 
Züge, die Reinlichkeit der Personenwagen 
und der für das Publikum bestimmten Räume, 


die Einfahrt, den Aufenthalt und Verkehr der 


Wagen in den Vorhallen und auf den Statio- 
nen, die Zulassung des Publikums zum Bahn- 
hof und zu den Einsteigstellen der Bahn zu 
überwachen; 


die Beachtung der Dienstordnungen durch 
das Publikum und die Eisenbahn zu über- 
wachen, die sich auf die öffentlichen, von der 
Eisenbahn benutzten Wege beziehen und mit 
dem Betrieb der Eisenbahn in Verbindung 
stehen. 


Art. 73. Die Eisenbahnverwaltungen 
sind verpflichtet, auf Verlangen den Direk- 
toren der Aufsichtsbehörde oder ihren Ver- 
tretern jederzeit ihre Listen und die Ausga- 
ben- und Einnahmenbelege, ihre Rundschrei- 
ben und Dienstbefehle, die mit andern Trans- 
portunternehmungen abgeschlossenen Ver- 
träge und überhaupt alle Urkunden vorzu- 


Zeitschrift 
Gesetzgebung. | für Kleinbahnen. 


zeigen, die zur Ausübung der den Aufsichts- 
behörden übertragenen Geschäfte nötig sind. 


Art. 74 Die Gesellschaften sind ver- 
pflichtet, soweit es sich um Hauptbahnen 
handelt, für die Kommissare der Staatskon- 
trolle und, soweit es sich um Nebenbahnen 
handelt, für die Aufsichtsbeamten, deren stän- 
dige Anwesenheit auf der Bahnlinie erforder- 
lich ist, passende Räumlichkeiten zur Ver- 
fügung zu halten. 


Art. 75 Jeder Unfall, der auf einer 
Hauptbahn sich ereignet, muß sofort durch 
die Eisenbahngesellschaft oder ihre Beamten 
dem Kommissar der Staatskontrolle des Ge- 
bietes gemeldet werden. 

Bei Unfällen ernsterer Art muß die Be- 
triebsgesellschaft außerdem auf dem schnell- 
sten Wege dem Minister der öffentlichen Ar- 
beiten,‘ dem Direktor des Aufsichtsdienstes, 
dem Departements-Präfekten sowie den 
Ingenieuren der Strecken- und Betriebskon- 
trollo Meldung erstatten. 

Handelt es sich um eine Nebenbahn, so 
ist die Meldung an den Vorstand der Auf- 
sichtsbehörde zu erstatten; wenn der Unfall 
ernsterer Art ist, geht die Anzeige an den 
Präfekten. 

Unfälle, die ein strafrechtliches Ein- 
schreiten nötig machen, sowie Tötungen 
und Verletzungen sind auch dem Staats- 
anwalt zu melden. 


Art. 76. Dio Eisenbahnen haben ihre 
auf den Dienst bezüglichen Ordnungen dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten zur Ge- 
nehmigung vorzulegen, der die ihm notwendig 
erscheinenden Änderungen vorschreibt. 


Art. 77. Es ist jedermann verboten: 


1. die Bahnlinie, die Böschungen, Ein- 
friedigungen, Wegschranken, Gebäude und 
Kunstbauten, die Anlagen zur Energie-Er- 
zeugung, -Übertragung und -Verteilung, 80- 
wie die Apparate und das dem Betriebe 
dienende Material aller Art "ohne Ermächti- 
gung zu verändern oder zu versetzen oder 
zu beschädigen, in Unordnung zu bringen 
oder zu verderben; 


2. einen Gegenstand auf die Leitungen 


für die Übertragung oder Verteilung von 


Energie zu werfen oder zu legen; 


3. die Wirkung der Signale oder anderer 
Apparate zu hemmen und ohne Auftrag die 
Einrichtungen in Tätigkeit zu setzen, die 
nicht dem Publikum zur Verfügung stehen; 

4. durch außerhalb des Dienstes oder 
in anderer Weise abgegebene Signale das Ab- 
lassen oder den Verkehr der Züge zu stören 
oder zu hindern; 

5. ohne Ermächtigung die Teile des ein- 
gefriedigten oder sonstigen Bahngebietes, die 
nicht dem öffentlichen Verkehr dienen, zu be- 
treten, sich dort zu bewegen oder aufzu- 
halten; Tiere dorthin zu bringen oder 
laufen zu lassen; Fahrzeuge, die nicht zum 
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Eisenbahndienst gehören, dort fahren oder 
stehen zu lassen; Materialien oder andere 
Gegenstände darauf zu werfen oder abzu- 
legen; 

6. auf den von einer Eisenbahn benutz- 
ten Teilen eines öffentlichen Weges Wagen 
und unbeaufsichtigte Tiere stehen zu lassen; 
Materialien oder andere Gegenstände darauf 
zu werfen oder abzulegen; mit Fahrzeugen, 
die nicht zum Eisenbahndienste gehören, auf 
den Bahngleisen zu fahren. 


Art. 78 Den Reisenden ist untersagt: 

1. da, wo die Erhebung der Fahrpreise in 
den Bahnhöfen, Stationen oder Haltestellen 
besorgt wird, in die Wagen einzusteigen, 
ohne eine Fahrkarte gelöst zu haben; den 
Platz in einer höhern Klasse, als der einzu- 
nehmen, zu der die Fahrkarte berechtigt, oder 
eine längere Strecke zu befahren als die, auf 
die diese Fahrkarte lautet, ohne vorher 
den Zuschlag bezahlt zu haben; 


2. den von einem andern Reisenden be- 
reits rechtmäßig belegten Platz einzunehmen 
und mißbräuchlicherweise die Plätze und Ge- 
 päcknetze mit Gepäckstücken und andern 
Gegenständen zu belegen, da jeder Reisende 
nur über den Raum verfügen kann, der sich 
über oder unter dem Platze befindet, auf den 
er Anspruch hat; 

3. einen für die Reisenden nicht bestimm— 
ten Raum zu betreten oder in Wagenabteilen 
Platz zu nehmen, die eine besondere Be- 
stimmung haben, oder den Verkehr in den 
Gängen oder den Zugängen zu den Abteilen zu 
hemmen; 

4. in größerer Anzahl in die Wagen ein- 
zusteigen, als gemäß Artikel 23 der gegen- 
würtigen Verordnung Plätze vorgesehen sind; 

5. nach dem Abfahrtsignal die Türen zu 
öffnen; an anderen Stellen als den Zugängen 
auf der Seite, auf der sich der Zugdienst ab- 
wickelt, die Wagen zu betreten oder zu ver- 
lassen; an andern Orten als in den Bahn- 
höfen, Stationen, Haltestellen oder auf den 
Haltepunkten und bevor der Zug stillsteht, 
auf- oder abzusteigen; 

6. von einem Wagen in den andern 
anders als unter Benutzung der zu diesem 
Zwecke bestimmten Durchgänge hinüberzu- 
gehen; sich hinauszulehnen und während der 
Fahrt auf den Vordersteigen stehen zu bleiben; 

7. in den Wartesälen sowie in den ge- 
schlossenen Wagenabteilen zu rauchen, mit 
Ausnahme der mit der Aufschrift „Raucher“ 
versehenen Abteile; 

8. anderswohin auszuspucken, als in die 
eigens aufgestellten Spucknäpfe; 

9. sich ohne triftigen Grund des Not- 
oder Haltesignals zu bedienen, das den Rei- 
senden zur Verfügung steht, um die Beamten 
der Eisenbahn herbeizurufen; 

10. die Beklebezettel, Aushänge und Auf- 
schriften, die sich auf den Eisenbahndienst be- 
ziehen, zu entfernen oder zu verderben. 
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Muß die Erhebung der Fahrpreise nach 
dem Pflichtenheft oder auf Grund einer auf 
Vorschlag der Eisenbahn vom Minister der 
öffentlichen Arbeiten erteilten Ermächtigung 
in den Wagen stattfinden, so ist jeder Rei- 
sende verpflichtet, den Preis für den von ihm 
eingenommenen Platz sogleich beim Erschei- 
nen des mit der Erhebung der Preise beauf- 
tragten Beamten zu entrichten oder, wenn 
dieser Beamte auf der Fahrt sich nicht zeigt, 
je nach den Umständen entweder vor dem 
Verlassen des Wagens oder vor dem Austritt 
aus dem Ankunftsbahnhofe. Der Beamte, der 
den Fahrpreis in Empfang nimmt, ist ver- 
pflichtet, dem Reisenden eine Fahrkarte zu 
verabfolgen. 

Die Reisenden sind gehalten, die An- 
ordnungen der Beamten der Eisenbahn zur 
Beachtung der in gegenwärtiger Verordnung 
enthaltenen Vorschriften und zur Vermei- 
dung von Unordnungen zu befolgen. 


Art. 79 (nur auf die auf öffent- 
lichen Wegen hergestellten Ne- 
benbahnstrecken anwendbar). 
Fußgänger, Reiter, Rad- und Automobilfahrer 
oder Führer eines mit lebendiger Kraft fort- 
bewegten Fahrzeuges müssen beim Heran- 
nahen eines zum Betriebsdienst der Eisen- 
bahn gehörenden Wagens oder Zuges die 
Gleise sofort räumen und sich davon so weit 
entfernen, daß die auf der Strecke verkehren- 
den Eisenbahnfahrzeuge unbehindert fahren 
können. 

Jeder Führer einer Herde oder von 
Tieren muß bei Annäherung eines Zuges oder 
eines zum Betriebsdienst der Bahn gehörigen 
Wagens die Tiere vom Gleise vertreiben. 


Art. 80. Es ist untersagt, mehr Rei- 
sende in die Wagen steigen zu lassen, als die 
nach Artikel 23 angegebene Anzahl der vor- 
handenen Plätze beträgt. 


Art. 81. Der Zutritt und der Aufent— 


halt innerhalb der Bahneinfriedigung oder 


auf den Nebenanlagen des Bahnkörpers ist 
Betrunkenen verboten. 

Der Eintritt in die Wagen ist den 
Personen untersagt, die geladene Schuß- 


waffen oder Gezenstände mit sich führen, die 
durch ihre Beschaffenheit, ihren Umfang oder 
ihren Geruch die Mitreisenden belästigen 
könnten. 

Wer eine Schußwaffe mit sich führt, 
muß, bevor er zu den Bahnsteigen zugelassen 
wird, feststellen lassen, daß seine Waffe 
nicht geladen ist. Die Beamten des öffent- 
lichen Dienstes können jedoch, wenn ihr 
Dienst es erfordert, geladene Waffen in den 


Wagen unter der Bedingung mit sich führen, 


besonderen Abteilen Platz 


daß sie in 
nehmen. 
Von den für das Publikum bestimmten 
Abteilen können solche Personen ausge- 
schlossen werden, die sichtbar oder notorisch 


mit ansteckenden Krankheiten behaftet eind. 
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Die Abteile, in denen 86lche Personen Platz 
genommen haben, sind sofort nach Ankunft 
zu desinfizieren. 


Art. 82. Wer Güter der im Artikel 33 
aufgeführten Art zur Beförderung aufgeben 
will, muß sofort nach Abgabe auf der Eisen- 
bahnstation ihren Inhalt angeben. 


Art. 83. In die zur Beförderung von 
Personen dienenden Wagen werden Tiere 
nicht zugelassen. | 

Die Eisenbahn kann jedoch Personen, die 
sich nicht von ihren Hunden trennen möchten, 
in besonderen Abteilen unterbringen, sofern 
diese Tiere mit Maulkörben versehen sind. 

Ausnahmen können ferner für kleine 
Tiere in Käfigen zugestanden werden. 


Art. 84. Die Streckenwärter, die Schran- 


kenwärter und die andern Bediensteten der 
Eisenbahn sind gehalten, einen jeden, der sich, 
ohne dazu berechtigt zu sein, innerhalb der 
Einfriedigung der Bahn oder in eine Neben- 
anlage des Bahnkörpers eingeschlichen hat, 
sofort daraus auszuweisen. 

Im Falle des Widerstandes kann der 


Bahnbedienstete die Hilfe der Beamten des 


öffentlichen Dienstes in Anspruch nehmen. 
Auf dem Bahngebiet frei umherlaufende 
Tiere. werden festgenommen und eingesperrt. 


„Titel VII. 
Verschiedene Bestimmungen. 


Art. 8. In allen Fällen. wo nach den 
Vorschriften der gegenwärtigen Verordnung 
der Minister der öffentlichen Arbeiten auf 
Grund eines Antrages der Bahngesellschaft zu 
bestimmen hat, ist diese verpflichtet, dem Mi- 
nister diesn Antrag innerhalb der von ihm 
festgesetzten Frist zu unterbreiten, widrigen- 
falls er unmittelbar verfügen kann. 

Ist der Minister der Ansicht, daß der An- 
trag der Gesellschaft abzuändern ist. so muß 
er. dringliche Fälle ausgenommen, die Gesell- 
schaft anhören, bevor er «lie Änderungen vor- 
schreibt. 


Art. 86 (auf die städtischen 
Straßenbahnen nicht anwendbar). 
Wenn die Einrichtungen einzelner Bahnhöfe, 
ihr Personal oder das Rollmateial nicht ge- 
nügen, um der Gesellschaft zu ermöglichen, 
bei normalen Verhältnissen und unter Beob- 
achtung der durch die Dienstvorschriften und 
die Tarife festgesetzten Bestimmungen und 
Fristen, einen regelmäßigen Dienstbetrieb zu 
gewährleisten, so daß die Gesellschaft auf Auf- 
forderung des Ministers hin gehalten, die zur 
Belebung dieses Zustandes nötigen Vorkeh- 
rungen zu treffen. 

Unterbreitet die Gesellschaft dem Minister 
innerhalb der in der Aufforderung anberaum- 
ten Frist keine brauchbaren Vorschläge oder 
Pläne, so trifft der Minister seine Verfügungen 

unmittelbar. 
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Bei Nebenbahnen erfolgen diese Aufforde- 
rung und die Anordnung etwa notwendizer 
Maßnahmen durch den Minister nach Einho- 
lung der Vorschläge des Präfekten und auf 
den Bericht des Generalinspektors, der die 
Aufsicht über diese Bahnen führt. 


Art. 87 (nur auf diestädtischen 
Straßenbahnen anwendbar). Wenn 
die Einrichtung der Abstellgleise oder das 
Rollmaterial nicht genügend sind, um bei nor- 
malen Verhältnissen unter Berücksichtigung 
der aus den Dienstordnungen und dem Pflich- 
tenheft über die Fahrpläne und die Zugbildung 
sich ergebenden Bestimmungen einen regel- 
mäßign Dienstbetrieb zu gewährleisten, so hat 
die Gesellschaft auf Verlangen des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten die zur Be 
hebung dieses Zustandes nötigen Vorkehrun- 
gen zu treffen. 

Unterbreitet sie dem Präfekten innerhalb 
der in der Aufforderung gewährten Frist 
keine genügenden Vorschläge odere Pläne, 80 
verfügt der Minister unmittelbar auf Vorschlag 
des Präfekten und nach Einholung eines Be- 
richtes des Generalinspektors, der die ul 
über die Nebenbahn führt. 


Art. 8 (auf die städtischen 
Straßenbahnen nicht anwendbar). 
In den vom Minister bezeichneten Bahnhöfen 
haben die Gesellschaften die bei Unfällen nö- 
tigen Arzeneien und Hilfsmittel stets bereit 
zu halten. 


Art. 89. Die Gesellschaften dürfen ohne 
besonlere Ermächtigung des Präfekten des 
betreffenden Departements keinem Ausrufer, 
Verkäufer oder Verteiler von Gegenständen 
die Ausübung seines Gewerbes in den Hallen 
oder Baulichkeiten der Bahnhöfe gestatten; 
für die Ausübung dieses Gewerbes in den 
Zügen bedarf es einer besonderen Ermächti- 
gung des Ministers der öffentlichen Arbeiten. 


Art. 90. Es ist untersagt, zum Verzehr 
durch das Personal in das Gebiet der 
Eisenbahn andere alkoholische Getränke als 


i Wein, Bier. Apfel- und Birnenmost oder Met 


ohne Alkgholzusatz einzuführen. 

Es ist den Organen der innerhalb des 
Bahngebietes befindlichen Gasthöfe, Büffetts, 
Trinkstellen und Speisewagen verboten, den 
Beamten und Angestellten der Eisenbahn an- 
dere alkoholische Getränke als die vorstehend 
bezeichneten zu verkaufen. 

Bine von der Gesellschaft erlassene und 
vom Minister der öffentlichen Arbeiten ge 
nehmigte Anordnung bestimmt die Menge von 
Wein. Bier, Äpfel- und Birnenmost oder Met 
ohne Alkoholzusatz, die die Bahnbediensteten 
der verschiedenen Dienstzweige zu ihrem 
persönlichen Bedarf während des Dienstes mit 
sich führen dürfen. 


Art. 91. Der Minister setzt nach An- 
hörung der Bahnverwaltung die von fm im 
Interesse der Betriebssicherheit für erforder- 
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lich erachteten Bestimmungen über die Arbeits- 
zeit des Personals: fest. | 

Art. 92. Jeder bei der Eisenbahn ange- 
stellte Bedienstete trägt eino Uniform oder 
ein Abzeichen. 

Art. 93. Niemand kann als Führer oder 
als Heizer eines Zuges angestellt werden, der 
nicht ein Befähigungszeugnis vorweist, das in 
der vom Minister der öffentlichen Arbeiten 
bestimmten Form ausgestellt ist, 

Art. 94. 
Register für die Eintragung der Beschwerden 
von Reisenden, Versendern und Empfängern 
geführt. Dieses Register ist den Reisenden, 
Versendern oder Empfängern auf Verlangen 
vorzulegen; es ist an Ort und Stelle den Be- 
amten und Angestellten der Aufsichtsbehörden 
davon Kenntnis zu geben. 

Sobald eine Beschwerde fin das Register 
eingetragen worden ist, muß der Bahnhofvor- 
stand eine Abschrift davon dem Bezirks- 
kommissar der Staatskontrolle über die Haupt- 
bahnen oder dem Vorsteher des Aufsichts- 
dienstes über die Nebenbahnen zustellen. 

Art. 95. Die in den Artikeln 20, 31, 60 
und 94 erwähnten Listen werden vom Kom- 
missar der Staatskontrolle oder von dem hier- 
zu bestimmten Beamten des Aufsichtsdienstes 
über die Nebenbahnen mit Seitenzahlen ver- 
sehen und auf ihre Richtigkeit geprüft und 
abzestempelt. 


Art. 96. Die Gesellschaft hat dafür zu 
sorgen, daß Abdrucke der gegenwärtigen Ver- 
ordnung dauernd in den ‚Bahnhöfen angeschla- 
gen sind. 

Der Zugführer eines fahrenden Zuges 
muß ebenfalls mit einem Abdruck dieser Ver- 
ordnung versehen sein, 

Ferner sind Auszüge daraus, die die sie 
betreffenden Bestimmungen enthalten, an die 
Lokomotivführer, Heizer, Bremser, Strecken- 
wärter,- Schrankenwärter und andere auf der 


In jedem Bahnhofe wird ein | 


—— — 
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migung des Ministers über die Ausführung 
dieser Verordnung getroffenen Verfügungen 
sind gemäß Titel III des Gesetzes vom 
15. Juli 1845 über die Polizei der Eisenbahnen 
festzustellen, zu verfolgen und zu bestrafen. 


Art. 98. Die durch die gegenwärtige 
Verordnung den Präfekten der Departements 
eingeräumten Befugnisse werden im Gebiete 
siines Amtskreises durch den Polizeipräfekten 
ausgeübt. 

Art. 9. Die durch Erlaß vom 1. März 
1901 abgeänderte Verordnung vom 15. No- 
vember 1846, betreffend die Polizei, die Sicher- 
heit und den Betrieb der Eisenbahnen, und der 
Vollzugserlaß vom 16. Juli 1907 zum Gesetze 
vom 11. Juni 1880, betreffend die auf öffent- 
lichen. Wegen hergestellten Eisenbahnen, sind 
mit dem im Artikel 100 ausgesprochenen Vor- 
behalt aufgehoben. - 


Art. 100. Vorübergehend bleiben in Gel- 
tung: 

1. Für die nach denVorschriften des Erlasses 
vom 6. August 1881, betreffend die Verwal- 
tungsverordnung über den Bau und Betrieb 
von Eisenbahnen auf öffentlichen Wegen, kon- 
zessionierten Nebenbahnen die Artikel 1 bis 
15, 17 und 18 des Titels I (Bau), der Ar- 
tikel 41 des Titels III (Polizei und Über- 
wachung), die Artikel 42, 43, 47 bis 50 und 52 
des Titels IV (Verschiedene Bestimmungen) 
dieses Erlasses; 


2. für die nach den Vorschriften des 
weiter oben genannten Erlasses vom 16. Juli 
1907 konzessionierten Nebenbahnen die Artikel 
1 bis 15. 17 und 18 des Titels I (Bau), 63 bis65, 
69 bis 72 und 74 des Titels VIII (Bedingun- 
gen, die bei allen Konzessionen auferlegt wer- 
den) dieses Erlasses, 

Die gleichen Artikel behalten Gültigkeit 
für die Abzweigungen und Verlängerungen 
der vorstehend unter Ziffer 1 und 2 genannten 


| Eisenbahnen, die nach der Veröffentlichung 


Linie beschäftigten Bedienstete auszuhän- 
digen. | 
Außerdem sind in jedem Wagenabteil 


Auszüge anzubringen, die sich auf die von den 
Reisenden während der Fahrt zu beachtendon 
Bestimmungen beziehen. 

Art. 97. Übertretungen der gegenwär- 
tigen Verordnung sowie der Entscheidungen 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten und 
der von den Präfekten nötigenfalls mit Geneh- 


konzessioniert 
genehmigten 


des gegenwärtigen Erlasses 
werden, jedoch dem früher 


Pflichtenheft für die Bahnnetze, denen sie an- 


geschlossen sind, unterstehen. 

Die Gültigkeit dieser Ubergangsbestim— 
mungen hört für jede der vorstehend bezeich- 
neten Streeken auf, sobald ihr Pflichten- 
heft durch die Artikel ergänzt sein wird, die 
an die Stelle der einstweilen in Kraft belasse- 
nen Artikel der früheren Ordnungen treten. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, | 


Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1, Neuere Pläne. 
1. Das Kleinbahnunternehmen des Krei- 


ses Jarotschin soll durch eine schmalspurige 


mit Lokomotiven für Personen- und Güterver- 
kehr zu betreibende Linie von Witaschütz 
nach Borek erweitert werden. Die neue Linie 
wird an beiden Endpunkten an die Staatsbahn 
herangeführt werden. 

2. Das Kleinbahnunternehmen der Berge- 
dorf-Geesthachter Eisenbahnaktiengesellschaft 


— 
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für Personen- und Güterverkehr zu betreibende 
Kleinbahn von Rothenburgsort — unter teil- 
weiser Benutzung der Billwärder Industrie- 
bahn — über Tiefstack, Billbrook, Moorfleth, 
Ochsenwärder nach dem Bahnhof Zollenspieker 
der besteheeden Kleinbahnstrecke Bergedorf — 
Zollenspieker und weiter über Krauel, Elb— 
deich nach Geesthacht mit Abzweigung von 
Elbdeich nach dem Bahnhof Curslack-Neuen- 


gamme derselben Kleinbahnstrecke erweitert | 


werden. 


— — 
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soll durch eine vollspurige, mit Lokomotiven | 


3. Das Straßenbahnunternehmen der Vesti- 
schen Kleinbahnen soll durch eine schmal- 
spurige, für Personen- und Reisegepäckwer- 
kehr elektrisch zu betreibende Linie von 
Buer über Schölven-Zweckel nach Gladbeck 
erweitert werden. 

2. Vorarbeiten. 
3. Genehmigungen. 
4. Betriebseröffnungen und Betriebsände- 
rungen, 
Fehlen. 


Bücherschau. i — 


Blum, Otto, Dr.-Ing., ordentl. 
der Technischen Hochschule in Hannover. 
Der Wiederaufbau unseres Ver- 
kehrswesens. Drittes Heft der Samm- 
lung: Der Aufbau, herausgegeben von 
Conrad Haußmann. 22 S. 8°, Stuttgart 
und Berlin. Deutsche Verlagsanstalt. 1919. 
1 M. 

Der Verfasser gibt in frischer, lebendiger 
Sprache eine Darstellung der Aufgaben, die 
uns nach Friedenschluß für die Wiederher- 
stellung und Neugestaltung unserer Verkehrs- 
straßen, Binnenwasserstraßen und Eisenbah- 
nen, zugewiesen sind. Wenn es sich dabei 
auch in erster Linie um die großen Haupt- 
adern des Verkehrs handeln wird, so legt der 
Verfasser doch mit vollem Recht auch auf die 
Ausgestaltung des Kleinbahn wesens gro- 
ßen Wert. Sie sei von ganz besonderer Be- 
deutung für die Förderung der inneren Kolo- 
nisation, des Siedlungswesens und für die Ent- 
lastung der Großstädte. Der Verfasser meint, 
daß mancherlei Fehler gemacht seien, wodurch 
die gesunde Entwicklung des Kleinbahnwesens 
hintangehalten wäre. Zunächst sei die 
Schmalspur nicht richtig gepflegt. Die 
60 em-Spur sei zu klein, die 1 m-Spur sei so 
groß, daß man mit einem geringen Mehr von 
Mitteln die Normalspur (1,435 m) anwenden 
könne, womit das Umladen vermieden werde. 


Nach der Meinung des Verfassers entspricht 


die 75 cm-Spur allen Anforderungen, die man 
billiger Weise verlangen kann. Es wäre 
immerhin von Interesse, wenn der Verfasser 
diese Ansicht einmal — an anderer Stelle, 
denn in der vorliegenden Schrift ist dazu nicht 
der Platz — näher begründen wollte, auch an 
der Hand der Erfahrungen. Die in dieser Zeit- 
schrift alljährlich veröffenlichte eingehende 
Satistik der schmalspurigen Eisenbahnen gibt 
dafür geeignete Grundlagen. — Ferner hält 
es der Verfasser für einen Fehler, daß in 
Deutschland das Kleinbahnwesen nicht einheit- 
lich durch das Reich geregelt, sondern der 
bundesstaatlichen Regelung überlassen ist. Er 
will daher in dem von ihm vorgeschlagenen 
Reichsverkehrsamt, dem alle deutschen Ver- 


Professor an 


kehrsmittel unterstellt werden sollen, eine ei- 


gene Abteilung für Kleinbahnen errichten, 
deren Aufgabe es ist, im Aufsichtswege für 
eine einheitliche Gestaltung des Kleinbahn- 
wesens zu sorgen. Der Betrieb der Klein- 
bahnen soll geeigneten öffentlichen Körper- 
schaften oder Privatgesellschaften oder ge- 
mischt-wirtschaftlichen Unternehmungen über- 
lassen bleiben. Ich würde eine Unterstellung 
der Kleinbahnen unter die Reichsaufsicht nicht 
für richtig halten. Die Kleinbahnen sind 
ihrem ganzen Wesen nach Bahnen örtli- 
cher Natur, sie haben nur den Bedürfnissen 
kleiner Gebiete (Gemeinden, Kreise) zu 
dienen, und ihr Bau und Betrieb muß sich 
diesen anpassen. Das Reich ist nicht, wie 
die Einzelregierungen in der Lage, diese Be- 
dürfnisse zu übersehen und zu beurteilen. In 
der Vereinheitlichung des Verkehrswesens, 50 
dringend es auch erwünscht ist, darf man nicht 
zu weit gehen, man sollte dem Reiche neben 
den vielen dringend notwendigen nicht auch 
solche Aufgaben übertragen, denen es nicht 
gewachsen ist. Auch kann ich nicht zugeben, 
daß die Entwicklung des Kleinbahnwesens in 
Deutschland unter der geltenden Gesetzge- 
bung gelitten hat. 

Ich greife für die Leser dieser Zeitschrift 
nur diesen einen Punkt aus dem reichen In- 
halt der kleinen Schrift heraus, die sich, wie be- 
merkt, großenteils mit den Wasserstraßen, den 
dem großen Verkehr dienenden Eisenbahnen 
und einigen anderen damit zusammenhängen- 
den Verkehrsfragen beschäftigt und vor :llem 
dem Nichtfachmann Anregung und Belehrung 
bietet. . 


Verzeichnis 
der an die Redaktion eingesandten Bücher: 


Gottscho, Lucian, Dr., Patentanwalt in Berlin 
Patentpraxis. IV. Auflage. Stuttgart. 
Francksche Verlagsbuchhandlung. Geb. 
6 M. 

Sax, Emil, Dr., Professor. 
in Volks- und Staatswirtschaft. Erster 
Band: Allgemeine Verkehrslehre II. Auf- 
lage. Berlin 1918. Julius Springer. 10 M. 


Die Verkehrsmittel 


U 
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Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 1919. 


[84. Bd., 3. Heft. S. 19.] 


Untersuchungen über die zweck- 
mäßigste Verwendung von 


Glühlampen für die Beleuch- 


tung von Bahnhofsanlagen 
werden von H. v. Glinski in Leipzig ang- 
stellt. Er behandelt zunächst das Allgemeine 
über Lichtmessungen und beleuchtungstech- 
nische Rechnungen und macht dann Angaben 
über Glühlampen, iusbesondere über die Licht- 
ausbeute, die Schwankungen der Lichtstärke, 
den Einfluß der Spannung auf die Lebensdauer 
der Lampen, die Lichtstrahlung nach verschie- 
denen Richtungen, über die Beleuchtungs- 
körper und die Blendung. Weiter werden 
rechnerische Untersuchungen angestellt, ins- 
besonders über die günstigste Brenndauer. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 
1919. 
[32. Jahrg., Nr. 2, S. 11.] 


Neuerungen 


nn (nee — 


Aufstellen von Leitungsmasten, 


von Innen- und Außenmauer durch verzinkte 
eiserne Anker herzustellen. Die Art dieser 
Ausführungsweise und deren Vorzüge werden 
besprochen. 


32. Jahrg.. Nr. 6. S. 46. / 


im Bahnbetrieb 


werden besprochen. Insbesondere werden er- 
örtert das Aufziehen von Radbandagen, das 
das Nach- 
härten von Straßenbahnschienen und das 
Schmieren der Spurkränze der Wagenräder. 


[32. Jahrg.. Nr. 6, S. 49.) 


Die Notwendigkeit des Lohnab- 
baues, 


insbesondere auch für Straßenbahnen und ähn- 


liche Verkehrsanstalten wird besprochen. 


[32. Jahrg., Nr. 7, S. 53.] 
Die autogene Metallbearbeitung 


wird von W. Kaumann aus Magdeburg er- 


örtert. Er bespricht insbesondere das auto- 


gene Schneiden und Schweißen sowie einen 


Eisenbahnen und Kleinbahnen im 


Jahre 1918. 


Schluß des Aufsatzes von O. Grosch 
und Besprechung der Einwirkungen der durch 
den Krieg eingetretenen Verhältnisse auf den 
Güterverkehr, die. Tariferhöhungen und die 
Gehälter und Löhne der Eisenbahnen. Weiter 
werden besonders die Einwirkungen auf die 
elektrischen Bahnen besprochen, wobei unter- 
schieden wird zwischen elektrischen Haupt- 
bahnen, Bahnen für den Stadt- und Vorort- 
verkehr und Straßenbahnen. 


[32. Jahrg., Nr. 4, S. 27.) 
Lokomotiv - Geschwindigkeits- 


messer. 


Eisenbahn-Obersekretär Kaumann aus 
Magdeburg weist auf die große Bedeutung 
einer genauen Überwachung und Feststellung 
der Zugzeschwindigkeit hin und bespricht dann 
die verschiedenen hierzu im Betrieb getroffe- 
nen Maßnahmen. Weiter werden die auf 
den Lokomotiven angebrachten Geschwindig- 
keitsmesser besprochen und eine derartig“ 
Einrichtung der Deuta-Werke beschrieben. 


[32. Jahrg., Nr. 6, S. 45.] 
Hohlmauerwerk im Bahnbau. 

Es wird dargelegt, daß es sich empfiehlt, 
das Hohlmauerwerk bei Bahnhofsgebäuden, 
Unterführungen, Tunnelbauten usw. mit einer 
Luftschicht von nicht nur 5—7 cm Stärke, wie 
es oft geschieht, herzustellen, sondern die 
Luftschicht mindestens 10 em stark zu wählen, 
sowie von einer Überbrückung des Hohl- 


— 


raumes durch Mörtel und vom Einbau von 


Ziegelbindern abzusehen und die Verbindung 


fahrbaren Schweißapparat und hebt die Vor- 
züge des autogenen Verfahrens hervor, das 
sich ja namentlich auch heim Schweißen der 
Straßenbahnschienenstöße bewährt hat. 


132. Jahrg., Nr. 8, S. 63.) 
Spurkranzschmierung in Kurven. 


Eine neuerdings bei verschiedenen Gebirgs— 
bahnen der Schweiz eingeführte Schmierung 
der Spurkränze der Radreifen durch eine am 
Fahrzeug angebrachte Glschmier vorrichtung 
wird beschrieben, und es werden die dadurch 
erzielten betrieblichen und wirtschaftlichen 
Vorteile dargelegt. 


[32. Jahrg., Nr. 8. 8. 64. 


Finanzielle Erfolge einiger Ko- 
lonial-Eisenbahnen 

in Afrika und Asien vor und während des 

Krieges werden von F. Baltzer besprochen. 

Die erzielten unmittelbaren Renten schwanken 

zwischen 5,98 und 11,77 v. H., sind also recht 

befriedigend. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 
1919. 


117. Jahr., 1. u. 2. Heft, S. 1 u. 9.7 


Untersuchungen an Wirbelstrom— 
bremsen mit eisernem Brems- 
körper. 

Gg. Hilpert und M. Schleicher 
aus Breslau berichten über derartige Unter- 
suchungen. Es werden besprochen die Be- 
rechnung der Bremskraft und verschiedene 
Versuchseinrichtungen, die Amperewindungs- 
zahl hei verschiedener Belastung, das 
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bei Bearbeitung des Entwurfs einer Bremse 
zu beachtende Vorgehen, sowie das Gewicht 
und die Kosten der Bremsen. Weiter wird 
dargelegt, daß sich aus einem gegebenen 
Bremskörper bei normalen Kühlwasserver- 
hältnissen durch Wirbelstrombildung, bei 
mittleren Drehzahlen, ungefähr dieselbe Lei- 
stungsaufnahme herausholen läßt, wie durch 
Reibung. 


117. Jahrg., 2. Heft, S. 11.] 


Ein neuer Überstromschutz. 


wird von Dipl.-Ing. Schrader besprochen. 
Es wird dargelegt, daß der Überstromschutz 
in die drei Gruppen: Stromrelais, Watt- 
relais und Zeitrelais zerfällt, und gestützt auf 
diese Gliederung wird die neue Anordnung, 
die sowohl für Kurzschluß als auch für Erd- 
schluß dient, beschrieben. 


[17. Jahrg., 3. u. 4. Heft, S. 17 u. 25.) 


Die elektrische Zugförderung 
aufder Puget-Sound-Strecke 
der Chicago-Milwaukee-St. 
Paul-Bahn. 

Fortsetzung der Abhandlung von Dr. Ing. 

E. E. Seefehlner aus Wien, die er als 

Anregung und Vorbild für den elektrischen 

Betrieb auf den österreichischen Gebirgsbah- 

nen gibt. Es werden die 14 Umformerwerke 

besprochen, durch die der Drehstrom von 

100000 V und 60 Perioden in Gleichstrom 

von 3000 V verwandelt wird; weiter die 

Fahrleitung, die aus zwei Hartkupferdräh- 

ten von je 107 mm? Querschnitt besteht, die 

mit lockeren Schlaufen auf einem durch- 
hängenden Stahlseil aufgehängt sind, und 
dann werden noch Mitteilungen gemacht über 
die Betriebsleistungen und die Bauart 
und ` Ausrüstung der Lokomotiven, ins- 
besondere über die Steuerung, die Strom- 
abnehmer, die Schutzeinrichtungen, die 

Schaltanordnungen und die Einrichtungen 

für die Nutzbremsung. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 1919. 


[37. Jahrg., 6. Heft, S. 56.] | 


Die Korrosion durch Erdströme 


elektrischer Bahnen. 


Die seit länger als 10 Jahren in der | 


Schweiz durch Korrosionen von Gas- und 
Wasserleitungen zutage getretenen Übel- 
stände haben den Verband Schweizerischer 
Sekundärbahnen und den Schweizerischen 
Elektrotechnischen Verein veranlaßt, einen 
gemeinsamen Ausschuß zu Studien über diese 
Fragen und die gegen die Schäden: zu er- 
greifenden Maßnahmen einzusetzen. Ein 
Teil des Berichts dieses Ausschusses liegt 
nun vor; er behandelt den „Stand der Frage 
der Korrosion an Bahnen und Kabeln durch 
Erdströme elektrischer Bahnen“ und wird 
anszugsweise veröffentlicht. Die Vorschläge 


— 


befassen sich namentlich auch mit den 
"Schienenstößen und schließen sich an die 
deutschen Erdstrom vorschriften an. 


Elektrotechniche Rundschau, Zeitschrift für 
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Elektrotechnik und Maschinenbau. 1919. 


136. Jahrg., Nr. 3/4, S. 9. 


Uber den derzeitigen Stand der 
Frage der verlustlosen Rege- 
lung von Drehstrom- Walzen- 
zug motoren. 


Ingenieur H. Hermanns aus Berlin 


weist auf die Vorzüge hin, die sich in be- 
trieblicher und wirtschaftlicher Hinsicht 
durch den Übergang vom Antrieb von 
Gleichstrommotoren zum Drehstromantrieb 
für Walzwerke und andere elektrische Be- 
triebsanlagen ergeben, und erörtert die ein- 
zelnen hierbei in Betracht kommenden 
Fragen. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1919. 


[40. Jahrg., 6. Heft, S. 62. 


Die Mechanisierungder Betriebe. 


Zehme legt dar, wie störend der Streik | 


-in den Berliner städtischen Elektrizitäts- 
werken auf alle von der Versorgung elek- 
trischen Stromes abhängigen Betriebs- und 
gewerblichen Anlagen und die weitesten 
Volkskreise eingewirkt hat, und schlägt als 
Schutzmaßnahmen gegen die Wiederkehr 
solcher Zustände die weitestgehende Mecha- 
risierung der Betriebe vor. Auch wird die 
dadurch zu erzielende Herabminderung der 
Selbstkosten aller Erzeugnisse hervorge- 
hoben. „ „ | 


Le Genie Civil. 1918. 
773. Band, Nr. 23, S. 428. 


Entwieklung der Eisenbahn- 
anlagen, die den Hafenanla- 
gen von Rotterdam dienen. 

A. Cou pil macht Mitteilungen über die 

Bahn-Anschlußanlagen des Rotterdamer 

Hafens und die in letzter Zeit ausgeführten 

Erweiterungen. 


[73. Band, Nr. 23, S. 436.] 


Vorrichtung zum selbsttätigen 
Schmieren der Radreifenven 
Eisenbahnfahrzeugen. 

Bei Bahnen mit scharfen Bögen ist die 

Abnutzung der Radreifen und Schienen sehr 


stark und unangenehm, und daher erscheint. 


es erwünscht, die Radreifen zu schmieren. 
Fine bei der Montreux-Berner-Oberlandbahn 
eingeführte derartige selbsttätige Vorrich- 
tung wird beschrieben. Nach den damit ge- 
machten günstigen Erfahrungen hofft man 
die Gebrauchsdauer der semene verdrei- 
fachen zu können. — 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


1919. 


ee) | = u Zeitschriftenschau. 
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773. Band, Nr. 25, S. 489. 


Der olektrische Betrieb auf den 
Strecken der Argentinischen 
Zentralbahn 

wird besprochen. Die Linie ist 160 km lang 

und führt von Tigro nach Retiro.. In dem be- 

schriebenen Kraftwerk wird Dreiphasenstrom 
von 20000 V erzeugt, der dann in den Be- 
triebs-Gleichstrom von 500 V umgeformt wird. 

Auch die hierzu dienenden Anlagen werden 

beschrieben, ebenso die Fahrzeuge und ihre 

elektrischen Ausrüstungen und Einrichtungen. 


| [73. Band, Nr. 26, S. 504.] 
Die deutschen Feldbahnen, 


die auf dem Kriegsschauplatz angelegt worden 
sind, werden von G. Mangin beschrieben. 
Er gibt zunächst eine Übersicht der her- 
gestellten Linien und über die Organisation 
des Feldeisenbahnwesens und geht dann näher 
auf die Art der Bauausführung, insbesondere 
auch des Oberbaues der Schmalspurbahnen ein. 
Weiter werden dann noch Fahrzeuge für ver- 
schiedene Zwecke beschrieben. 


l [73. Band, Nr. 26. S. 505.J 

Druckluftvorrichtung zur Steue- 

rung der Straßenbahnfahr- 
zeuge. 

Mitteilungen, über eine Vorrichtung zur 
Leitung und Steuerung des Straßenbahn- 
betriebes, insbesondere werden die Druckluft- 
rohre und -schläuche und ihre Verbindungen 
beschrieben. 


[63. Jahrg., 2. Halbjahr, Nr. 21, S. 913.] 


Aufspeicherung von Kohlen bei 
den Eisenbahnen. 

Bericht über Verhandlungen, die im No- 
v ember 1918 in New York im Eisenbahn-Klub 
stattgefunden haben und die sieh mit den 
Fragen möglichster Schonung und zweck- 
mäßiger Lagerung von Kohlen befaßten. Ins- 
besondere wurden erörtert: Bedarf an Kohlen 
und deren Lagerung, Verantwortlichkeit der 
leitenden Personen für sparsame Verwendung. 


Schweizerische Bauzeitung. 1919, 
[73. Band, Nr. 2. S. 13.] 


Maschinen- 
zur Energie- 
auf Ein- 


Schaltung der 
fabrik Örlikon 
rückgewinnung 
phasenbahnen. 


W. Kummer macht Mitteilungen über 
eine neuo Gestaltung und Einrichtung von 
EinphasenSeriemaschinen zur Energierück- 
gewinnung, die große Erfolge verspricht. Bei 
der neuen Schaltung ist die Überführung des 
gewöhnlichen Seriemotors für Einphasen- 
wechselstrom in eine neuartige Kommutator- 
maschine erforderlich, bei der die sogen. Serie- 


Die 
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schen Zugkraft und Geschwindigkeit festlegt, 
nicht unerheblich verändert wird. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 


[16. Jahrg., 3. u. 4, Heft, S. 17 u. 25.] 


Eine 2000 Volt-Gleichstrombahn. 


Die Bahn Nyon—La Cure—Morez führt 
vom Genfer See nach dem schweizerischen 
Grenzort La Cure und weiterhin nach dem 
französischen Städtchen Morez, das an der 
Paris—Lyon—Mittelmeerbahn liegt. Die auf 
schweizerischem Gebiet liegende Teilstrecke 
ist 272 km lang und ist vollendet, die Ver- 
längerung auf französischem Gebiet soll bal- 
digst ausgeführt werden, sie wird etwa 13 km 
lang sein. Die Spurweite ist 1 m, die größte 
Steigung 60 v. T. und der kleinste Halbmesser 
50 m. Die elektrischen Einrichtungen sind von 
der A.-G. Brown, Boveri & Co, in Baden b. 
Zürich ausgeführt und werden beschrieben, 
insbesondere werden Mitteilungen gemacht 
über die Umformerstation, wo der zugeführte 
Dreiphasenstrom von 11500 V auf Gleichstrom 
von 2000 V umgeformt wird, ferner über die 
Leitungsanlagen sowie über die Bauart und 
Ausrüstung der Fahrzeuge. 


[16. Jahrg., 5. Heft, S. 35. 


Niederspannungsbeoleuchtung 
elektrisch betriebener Über- 
landbahnen. 


Die Nachteile werden hervorgehoben, die 


sich aus der Reihenschaltung mehrerer Lampen 


nn 1 — m e 
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Charakteristik, die den Zusammenhang zwi- 


ergeben, bei der die Schaltung der Lampen mit 
Rücksicht auf die Betriebsspannung von 500 
bis 2000 Volt so vorgenommen werden muß, 
daß mehrere Lampen zugleich brennen. Außer- 
dem werden die zur möglichsten Minderung 
dieser Schwierigkeiten bisher getroffenen Maß- 
nahmen besprochen. Neuerdings hat man nun 
Wagenbeleuchtung mit niederer Spannung von 
etwa 32 Volt eingeführt, bei der jede Lampe 
für sich ein- und ausschaltbar ist. Als Strom- 
quelle dient ein Motorumformer, der aus einem 
an die: Fahrleitung angeschlossenen Elektro- 
motor und einem Querfelddynamo besteht. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 
1919. 
[63. Band. Nr. 3, S. 59.7 


Neue Motorfahrzeuge für Heeres- 


zwecke 
der Bergwerke in Gaggenau werden be- 
schrieben. Die vier beschriebenen Fahrzeuge 


dienen als Armeehilfswagen und haben sämt- 
lich gewöhnliche Lastwagenuntergestelle mit 
44/50 PS-Vierzylinder-Maschinen. Der eine ist 
ein Behälterwagen, der zweite ein Ersatzteil- 
wagen, der dritte ein Bergungsfahrzeug, das 
dazu dient, ein Motorfahrzeug zu ersetzen, 
wenn dies unterwegs so schadhaft wird, daß 
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ihm der Ersatzteilwagen nicht mehr helfen 
kann. Das vierte Fahrzeug ist ein Werk- 
stättenwagen. 


Weichen neuer Bauart 


Zeitschriftenschau. 


[ Zeitschrift 
Pn — (für Kleinbahnen. 


nach den Industrieanlagen und die für diese 
Abfuhrmöglichkeit auf dem Westbahnhof und 


der städtischen Industrieanlage auf der Prag 
[63. Band. Nr. 7. S. 148. 


mit Sicherheitszungen an der Weiche und am 
Herzstück, die auch für Straßenbahnen in Be- 


tracht kommen, werden von J. Brummer 


beschrieben. 
[63. Band. Nr. 7. S. 150.] 


Heißdampflastwagen, erbaut von 
der Maschinenfabrik Badenia 
in Weinheim (Baden). 


W. Kaemmerer beschreibt die Last- 
wagen, die als ein Mittelding zwischen 
Straßenlokomotive und Motorlastwagen be- 
zeichnet werden können und außer für Beför- 
derungszwecke auf Straßen auch als Antrieb- 
maschinen- für Aufbereitungs- und Verarbei- 
tungsmaschinen der Landwirtschaft BR! 
sind. 


Zeitschrift für 


das gesamte Eisenbahn-Siche- 
1919. 


[14. Jahrg., Nr. 1 u. 2/3, 8.1 u. 9.] 


selbsttätige Streckenblok- 
kung auf der Berliner Hoch- 
und Untergrundbahn 


rungswesen (Das Stellwerk). 


Die 


hergestellten Gleisanschlüsse. 


[36. Jahrg.. Nr. 1.2 u. 3. S. 7, 18 u. 28.] 


Die Beförderung von Lasten auf 
schlechten Straßen. 


Mitteilungen aus einem Vortrag, der in der 
Institution of mechanical-engineers in London 
gehalten worden ist und sich mit der oben ge- 
nannten Frage befaßt. Die Mitteilungen be- 
schränken sich auf die Beschreibung der Zug- 
wagen mitRaupenketten und Angaben über ihre 
Leistungen. Insbesondere werden besprochen: 
die Einteilung derZugwagen mit Raupenketten. 
Schwertransport-Gürtel, Laufrollen und Trag- 
rollen für das obere Kettenstück, die Verbin- 
dung der Rollenwagen mit dem Raupenwagen. 
die Antriebvorrichtung, die Raupenketten und 
die Bodenplatten, die Geschwindigkeit und die 
Zugleistung sowie verschiedene Schlepperfor- 
men. In einer Schlußbetrachtung wird darauf 
hingewiesen, daß der Kettenzugwagen mit 
Raupenketten sich der tierischen Zugkraft 
zwar überall da überlegen gezeigt hat, wo eine 
Bahn von etwa 2 m Breite zur Verfügung 
steht, ohne wesentliche Hindernisse aufzuwei- 
sen, daß aber die Schwierigkeiten des Betrie- 


bes doch noch recht beträchtlich sind. 


wird ausführlich beschrieben und in ihrer Wir- | 


kungsweise erläutert, Zunächst wird eine 


Heranziehung 


Übersicht gegeben über die allgemeinen An- 
ordnungen und ihre Gestaltung und Durchfüh- 


rung auf den Hochbahn- und Tiefbahnstrecken. 
Dann werden die Einzelteile beschrieben, ins— 
besondere die zur Erzeugung des Signal- 
wechselstromes dienende Maschinenanlage, 
die Schaltanlage, die Kabel, Transformatoren 
mit dem zugehörigen Drosselstoß, die Verstär- 
kungsleitungen, Wechselstrom-Blockschalter 
und die Signale mit den dazu gehörigen 
Einrichtungen. 


1919. 
436. Jahrg., Nr. 1 u. 2, S. 3 u. 15.7 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 


Das Güterbeförderungswesen 
während des Krieges in 
Stuttgart l 


wird von Stadtbaurat Dr.-Ing E. Maier und 
Rog ierungsbaumeister Dr.-Ing. K. Späth be- 
eprochen. Insbesondere werden behandelt: die 
Benutzung von Dampfstraßenwalzen als Zug- 
mittel für Latrinenwagen und das Umpum- 
pen der so beförderten Latrinenwagen 
in die Eisenbahnwagen, die Benutzung 
von Straßenbahntriebwagen für die Be 
förderung von Eisenbahngüterwagen vom 
Westbahnhof in die städtischen Straßen und 


—— 
à 


[36. Jahrg.. Nr. 3 u. 4, S. 27 u.39.] 


der Kraftfahr. 
zeuge zu Chausseeunterhal- 
tungsabgaben. 


Geheimer Baurat Graevell weist darauf 
hin, daß die Landstraßen durch den Kraft- 
wagenverkehr in verhältnismäßig stärkerem 
Maße in Anspruch genommen werden, als durch 
von Tieren gezogene Fuhrwerke und daß da- 
durch auch größere Straßenunterhaltungskosten 
entstehen. Er hält es daher für berechtigt, von 
den Kraftfahrzeugen bei der Benutzung von 
Landstraßen für deren Unterhaltung besondere 
Abgaben zu erheben. 


Zeitung in Vereins Deutscher ‚Eisenbahnver- 


1919. 


159. Jahrg., Nr. 14, S. 135.] 


Schnellbahnen oder Schnellstra- 
ßenbahnen in Groß Berlin. 


Die Vorschläge des Professors Giese in 
seinem im Verein für Eisenbahnkunde ge- 
haltenen Vortrag und die im Anschluß 
daran von Regierungsbaumeister Przygode in 
der Elektrotechnischen Zeitschrift veröffent- 
lichten Darlegungen werden besprochen. Der 
Verfasser befürwortet in Übereinstimmung 
mit Przygode statt der Anlage von Schnell- 
straßenbahnen auch für die Aufschließung der 
Vororte die Herstellung von Schnellbahnen. 


— 


waltungen. 
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Geschäfts führende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sieh Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. 
Zum Mitglieder-Verzeichnis. 


Die Stadtgemeinde Cottbus als Be- 
triebsunternehmerin der Straßenbahn 
Cottbus und die Stadtgemeinde Mühlhausen 
(Thür.), als Betriebsunternehmerin der 
Straßenbahn Mühlhausen (Thür.), sind Mit- 
glieder des Vereins geworden. 


Normenausschuß der deutschen Industrie. 


Umstellung auf die Friedens- 
arbeit. j 

Die Arbeiten des Normenausschusses 
der deutschen Industrie schreiten rüstig 
vorwärts. Es sind bis jetzt 122 Normen- 
entwürfe aufgestellt worden. Nachdem 
über die wichtigen Fragen der Gewinde- 
systeme, der einheitlichen Bezugstempera— 
tur und des einheitlichen Passungssystems 
eine Einigung erzielt worden ist, konnten 
in rascher Folge die Normblätter über Ge— 
winde, Fassungen, Schrauben nebst Zube— 
hör, Nieten und Transmissionsteile ver- 
öffentlicht werden. Besonderes Interesse 
erwecken auch die Arbeiten des Fachaus- 
schusses für das Bauwesen, der Normblatt- 
entwürfe für Holzbalkendecken und 
Fenster aufgestellt hat und nunmehr Norm- 
blattentwürfe für Treppen, Türen, Dach- 
stühle, -Grundrisse, Schornsteine, Pflaster- 
steine, Hausbrandöfen, Kanalisations-Ge- 
genstände, Tonröhren, Zementröhren be- 
arbeitet. 

In Würdigung der vom Normenaus- 
schuß für die Umstellung auf die Friedens- 
fertigung geleisteten wichtigen Arbeit haben 
die Behörden. und industriellen Firmen 
durch Zuschüsse das Bestehen des Normen- 
ausschusses für absehbare Zeit gesichert. 


Es ist allerdings dringend erwünscht, daß | 


zufließen, um die zahlreichen schwebenden 


Aufgaben einer baldigen Lösung zuführen 


zu können. 


Neue Normblätter: 


Der Normenausschuß der deutschen 
Industrie veröffentlicht in Heft 1 (Jahr- 
gang 1919) seiner „Mitteilungen“ (5. Heft 
der Monatsschrift „Der Betrieb“) folgende 
neue Entwürfe: 


DINorm 4 (Entwurf 2) Zeichnungen, 
Normblatt; l 
DI Norm 5 (Entwurf 3) Zeichnungen, 


Blattgrößen, Maßstäbe, Farbe der Dar- 
stellung; 

DI Norm 71 (Entwurf 1) Kronenmuttern, 
blank, Whitworth-Gewinde; 

D I Norm 72 (Entwurf 1) Kronenmuttern, 
blank, mit zylindrischem Ansatz, Whit- 
worth-Gewinde; 

DINorm 73 (Entwurf 1) Splintsicherun- 
gen, Whitworth-Gewinde; 

DI Norm 81 (Entwurf 1) Blanke Unterleg- 
scheiben für Schrauben mit metrischem 
Einheitsgewinde; 

D I Norm 82 (Entwurf 1) Rohe Unterlage- 
scheiben für Schrauben mit metrischem 
Einheitsgewinde; 

D I Norm 90 (Entwurf 1) Kronenmuttern, 
blank, Metrisches Einheitsgewinde; 

D I Norm 91 (Entwurf 1) Kronenmuttern, 
blank, mit zylindrischem Ansatz, Metri- 
sches Einheitsgewinde; 


D INorm 92 (Entwurf 1) Splintsicherun- 


dem Normenausschuß noch weitere Mittel 


gen, Metrisches Einheitsgewinde; 

D I Norm 111 (Entwurf 1) Fenster des 
Kleinhauses Blendrahmendoppelfenster 
mit äußerem Pfosten und ohne Kämpter. 
Fachnorm für das Bauwesen; 

D.LNorm 112 (Entwurf 1) Innentüren des 
Kleinhauses Fachnorm für das Bau- 
wesen; 


- 
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fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1919 
und 380 Unfälle aus dem Jahre 1919, 
gegenüber 882 Unfällen im Vorjahre. 


Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 
in 8 (7) ) Fällen den Tod des Verun- 
i glückten, 
in 532 (875) Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 
zus. 540 (882) Fälle. 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 
sich auf: 


DINorm 115 (Entwurf 1) Schalenkupp- . 
lungen; 

DINorm 116 (Entwurf 1) Scheibenkupp- 
lungen; | 

DINorm 117 (Entwurf 1) Wandarme; 

DINorm 122 (Entwurf 1) Technische 
Photogramme, Blattgrößen-Diapositiv- 
formate; 

DI Norm 123 (Entwurf 1) Kesselniete; 

D I Norm 124 (Entwurf 1) Eisenbauniete; 

D I Norm 125 (Entwurf 1) Blanke Unter- 
legscheiben für Schrauben mit Whit- 
worth-Gewinde; 

DINorm 126 (Entwurf 1) Rohe Unterleg- 
scheiben für Schrauben mit Whitworth- 


A. die Wochentage: 


1 
Gewinde. ; 5 „ en o h 
Abdrucke der Entwürfe mit Erläute- en F i h 

f l Dienstag 80 (119), 

rungsberichten werden Interessenten auf $ 
IE Mittwoch. g 78 (127), 
Wunsch von der Geschäftsstelle des 
Donnerstag 82 (148), 
Normenausschusses der Deutschen In- , 
: f Freitag 85 (155), 
dustrie, Berlin NW. 7, Sommerstr. 4 a, Zu- 
gestellt, der auch bei Prüfung sich er- Sonnabend > > >» +: 89 (124), 
k unbekannte Tage * . e e 4 ( 1), 


gebende Einwände bis 1. April 1919 mit- 
zuteilen sind. l 

Im gleichen Heft sind auch nachstehend 
aufgeführte endgültig genehmigte Norm- 
blätter abgedruckt: 


3 
zusammen 540 (882). 


B. die Tageszeiten: 
vormittags zwischen 


DI Norm 6 Zeichnungen, Anordnung der 12—6 Uhr. . . . 54 (93) 1) Fälle, 
Ansichten und Schnitte; ö vormittags zwischen 

DINorm 7 Zylinderstifte; 6—12 Uhr . . . . 200 (303) » 

DINorm 8 Gewichte der Zylinderstifte; nachmittags zwischen | 

DINorm 9 Kegelreibahlen für Stiftlöcher; 12-6 Uhr. . - 173 (282) 5 

DI Norm 10 Vierkante für Werkzeuge; nachmittags zwischen 


6—12 Uhr. . . 102 (194) * 


DI Norm 11 Whitworth-Gewinde nach Ori- 
ohne besondere An- 


ginal; 
DI Norm 12 Whitworth - Gewinde mit gabe 11 ( 10) v 
Spitzenspiel; zusammen . . . 540 (882) Fälle. 
D I Norm 13 Metrisches Einheitsgewinde; | | 
DINorm 14 Metrisches Einheitsgewinde. C. die Gefahrklasse: | 
Diese Blätter können in dem Format 1 „ 441 (727) .), 
230 X 320 mm auf weißem und pausfähigem 2 29 ( 25), 
Papier von obengenannter Geschäftsstelle 3 — (-) 
bezogen werden. 4 — (3), 
na 9. 0 (120 
Straßen- und Klein- Bahn- Berufs- i EZ en ee 2 ( T | 
genossenschaft. 8 1 9), 
1. Zusammenstellung der im Monat Januar 9 S ö 
1919 angemeldeten . Betriebs- 10 . j 
unfülle. ka n a e a i 
Im Monat Januar 1919 sind 540 Un- 11 (Straßengänger) i ae Ft Di 
fälle angemeldet worden, und zwar 160 Un- zusammen. . 540 (882). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Januar 1919. 
Aus dem Monat Januar 1919 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Jauuar 1919 waren unerledigt aus der Vorzeit 1585 (1793) 1) Unfälle. 
Im Monat Januar 1919 wurden gemeldet 510 (882) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 2125 (2615) Unfälle. 


1j Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Davon wurden erledigt: 
1. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
BUND s ea a ² ee en h 492 (761) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 69 (57) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 25 (39) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- | 
rufsgenos senschaften — — „. 
i zusammen 586 ( 857) Unfälle. 
Am 31. Januar 1919 bleiben somit unerledigt . . ... 2... 1539 (1818) Unfälle 
B. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Januar 1919 folgende 
- Veränderungen: x 
Der Vortrag betrug am 1. Januar 191199 1 460 670,00 M (1307 730,60 M) . 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 11 180,65 M (11 463,15 M), 
Erhöhtes Krankengeld . . 489,29 „ ( 389,32 „), 
Kur- und Verpflegungs- en E 
kosten 4630,14 „ ( 7807,64 „), 
Sterbegeld: | 
erstmalig festgesetzt. . 626,45 „ ( 798,38 „), 
ältere Fälle 859,83 „ — Eh 
Freiwillige Leistungen — 5„ ( 71,00 „), 


Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 


lichen Wartezeit 15,00 „ ( 3,00 „), 
Verletztenrente: f 
erstmalig festgesetzt. 9731,98 „ (13 347,82 „), 
ältere Fälle 23 392,25 „ ( 8037,20 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 794,57 „ ( 476,07 „), 
Rentenzulagen 24,00 „4 — 5). 
Witwenrente: | 
erstmalig festgesetzt... 111814 „ ( 305,39 „), 
ältere Fälle 1130,40 „ ( 36321 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 32,63 „ &/ꝶcr — ph 
Rente an Kinder und Enkel S 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 133,75 „ ( 60,00 „)., 
ältere Fülle 1 866,26 „ ( 1163,18 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 32,62 „ — 5), 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 


töteter: 
ältere Fälle == ” ( 34,10 5 ), 
Entscheidung im Rechts- 
gange — „ (360,00 „), 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 


erstmalig festgesetzt. 133,65 „ (513,31 „). 

ältere Fälle 273,45 „ ( 292,64 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 

erstmalig festgesetzt. 154,20 „ ( 43427 „). 

ältere Fälle 280.64 „ ( 3123,25 ). 


Summe des Zugangs . 56 899,90 M (47 550,61 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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or 8 l D ERY r 1880 ER BE g Aah Ar 8 5 . N X 56700 gm a jie 

SPA OR . n Ab gang: Er 82 ex 00 RATE en N 

N — 7 Kren Hay Heilverfahrens 3500 M 2 17,00 . gr 25 za 4 Er 8 er en » et 

3 Fürsorge . be. HER 1 — e 5 

Fi =~ setzlichen Wartóselt 58, 2 2016 Du S ͤ I a E 

ARE i ga N AEE arae ei O ee 

. 8 e 8 re 
1 . ˙ A 2 

W — PLST “Rentenherabsetzung ~ $ ETIEN ** * 2358,09 ” AR a i Sr s * 85 BABES 2 

n r Rentenentziehung 3 1116,96 „ ( 936,64 » ** l | 8 3 ER 9345 Re; BB 

Br 2 a Ausscheiden dureh Tod 807,10 at 1833,20 n) e 2 ER — S 

N er Ausscheiden durch Be a DE 27. 

— . A E R findung TENE, 1 1050 ans BE a NE = 

e Ansscheidsn durch Ante | N, | r 

er R, nahme in ein Kranken- 8 LESNE 75 NET RER 

Be „ ORT 983,80 FCC 

| an andere Ursachen! in, n !.. 


e Rentenzulagen . 83 N 24,00 „ 6 — 5 n) RE NE S T, 


ed Witwenrente 5 
i Ausscheiden durch Ab- 2 l 2 SE 
5 flndungg 144,25 Sr 18,65 „) | e 
andere Ursachen! 3 672,23 „ (532,64 „) n 
Rente an Kinder und Enkel FE pe | 
Getöteter: _ er | | wa 
Ausscheiden durch Ab- 2 Ya 
findung Ba a er nl RR al: * 26,20 „ 5 


andere Ursachen 1 072,91 „ ( 987,19 „) - 
Behandlung des Verletzten > 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: > 
andere Ursachen 86,98 „ ( 240,55 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 239,15 „ ( 943,00 „), 


Summe des Abgangs . 9332,23 M (11 081.55 M). 
Zugangssumme . . 56899,90 M (47 550,61 M). 
Abgangssumme . . . . 9332,23 „ (11 031,95 „) > 3 
i Verbleibt Zugang 47 567,67 M ( 36 518,66 Mi sg 
Darin sind enthalten 3033,56 M (263,59 M) Monats- We; RE 5 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 3 
i l e von: zn RE SER ' 33 369,16 Mr 2 899,49 M). 
Stand der Belastung bis zum An nes am So Zu 
31. Januar 1919), 7 RT e 1541 606.83 M (1347 148 75 M). 2: 
— \ r E 
) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. * | 2 T: 2 = = = 
= 7 aj . . er E à 
Patentbericht. 2 K. 67 378/20 f. Verfahren zur — 


lichung des Zusammenarbeitens der 


Deutsche Patente 
Luuftsaugbremse mit der Drucklu . 
aus dem Gebiete des Straßenbahn- und | RL. e Al t. Ges. 


bremse. — 
A Berlin-Lichtenberg. 2 
Anmeldungen. 


' F. 43 584/20 i. Weichepsieilvorrichtung = 

1. Betrieb: Franz Fahl, Berlin. : 

F. 42923/20d. Schmiervorrichtung für N. 17361/20i. Vorrichtung zum Registrie- 
Achslager von Eisenbahnfahrzeugen. | ren der über eine Fahrschiene rollender 


— Dipl.-Ing. Waldemar Friedrich, Achsen. — Heinrich - Nölke, Wenna 
Karlsruhe (Baden) | kirchen (Rheinland). 8 = 
B. 83420/20e. Bei Druck- und Zugbelas- G. 47 296/20 i. Schutzvorrichtung für I Eise A 3 

tung lösbare Fahrzeugkupplung. — | _ bahn-Weichenzungen. — Georg Gehl. 


Dipgidl Dipl.-Ing. Gottfried Begas, Berlin. Ottcheuren. = 
p a A Digitized by Goog ® le 


Ir 1 i — "i 


K; 


t 


20229/20i. Einrichtung zur Über- 


wachung und Sicherung von Eisenbahn- 


— 


— 


Ua 


Z. 


B. 86 889/20 i. 


27 262/201. 


M. 


. 30 942/20 i. 


47 112/201. 


. 21 825/20 e. 


. 86 749/20 1. 


. 29 622/20 b. 


30 313/201. 


30 344/201. 


strecken. — Henry Arthur Thompson, 
Withington, Manchester, Großbritannien. 
Stromabnehmerbügel mit 
Kohlenschleifstück. — Fa. C. Conradty, 
Nürnberg. E 


. 46 820/20 d. Verschluß für den Schmier- 


lochdeckel von Lagern. — Gesellschaft 
für Feldbahn-Industrie, Smoschewer & 
Co., Breslau. - 


. 75364/20h. Vorrichtung zur Aufspei- 


cherung und Ausnutzung von Brems- 
kraft. — Max :Hoff, Glückstadt, und 
Karl Strüven, Harburg (Elbe). 

6367020h. Eisenbahnwagenschieber 


mit Druckrollen. — Max Meißner, Roz- 


sahegy-Fonogyar, Livto Szent Miklos, 
Ungarn. 

Signalflügelbremse. — All- 
gemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 
Bügelstromabnehmer mit in 
Zapfen am Gestell drehbarem Schleif- 
stück. — Siemens-Schuckertwerke G. m. 
b. H., Siemensstadt b. Berlin. 
Seitenkupplung für Eisen- 
bahnfahrzeuge. — Wilhelm Turnovsky, 
Aussig, und Franz Adler, Bünauburg 
(Böhmen). . 

10 316/20i. Elektromagnetische Weiche. 
— Friedrich Zimmermann, Frankfurt 
(Main). 

Druckmittelsteuerung, ins- 
besondere für die Fahrschalter elektri- 
scher Fahrzeuge. — Bergmann-Elektri- 
zitäts-Werke, Akt.-Ges., Berlin. 


74 105/20 e. Starre Eisenbahnkupplung. 


— Ferdinand August Höfner, Leipzig. 


Eisenbahnzüge bei offener Schranke. — 
Wilhelm Bernert, Krommenau, Post 
Alt Kemnitz, Riesengebirge. 


29 912/20k. Schutz von Schwachstrom- 


leitungen gegen elektromagnetische Stö- 
rungen durch elektrische Bahnleitungen. 
— Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, 
Berlin. i 

Einrichtung an Haupt- 
strommotoren zur Stromrückgewinnung. 
— Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, 
Berlin. 

Bewegliche 
zwischen Antrieb und Triebrad elektri- 
scher Fahrzeuge. — Allgemeine Elektri- 
zitäts-Gesellschaft, Berlin. 
Zahnradantrieb elektrisch 
betriebener Lokomotiven; Zus. z. Pat. 


304 439. — Aktiengesellschaft Brown, 


Boveri & Cie, Baden (Schweiz). 


Kupplung 


—— 2 


Sicherungsvorrichtung für 


— ———— A 
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M. 63 008/20 1. 


M. 


R. 


G. 


8. 


Sch. 53 183/20 e. 


8. 


Sch. 


M. 


31 081/20 i. 


70 238/19 a. 
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Antrieb für elektrische 
Schienenfahrzeuge mit einer Triebachse 
und vertikalen Motorachsen. — Maschi- 
nenfabrik Örlikon (Schweiz). 

63 852/201. Federndes Kurbelgetriebe 
für elektrische Eisenbahnfahrzeuge. — 
Maschinenfabrik Örlikon, Örlikon 
(Schweiz). 


. 84013/20d. Fahrzeug für Land- und 
Schienenwege. — Alfred Rogler, Düs- 


seldorf-Gerresheim. 


.37104/20f. Elektrisch gesteuerte Luft- 


bremse; Zus. z. Pat 309391. — Henri 
Pieper, Lüttich. A 


45 659/20 i. Verfahren und Vorrichtung 


zur Enteisung von Schienen mittels 
elektrischen Heizstromes. Bertha 
Rheinhold, geb. Levy, Berlin. 

46 370/20 d. Radsatz mit einem festen 
und einem losen Rade. — F. C. Glaser 
& R. Pflaum, Alleinverkauf der Krupp- 
schen Feld-, Forst- und Industriebah- 
nen, G. m. b. H., Berlin: 

48 152/20 e. Eisenbahnwagenkupplung. 
— Walter Sauerbrey, Suhl (Thür.). 
Selbsttätige Eisenbahn- 
wagenkupplung. Ernst Schwalm, 
Cronenberg-Berghausen (Rhld.). 
Elektrisches Blockfeld mit 
Motorantrieb. — Allgemeine Elektrizi- 
täts-Gesellschaft, Berlin. 

48 802/20 h. Einrichtung zum Aufglei- 
sen von Eisenbahnfahrzeugen. — Dipl.- 
Ing. Willy Sabevsky-Müssigbrodt, Ber- 
lin-Treptow. 


— 


30 576/201. Motoraufhängung für elek- 


trische Fahrzeuge mit einer nach bei— 
den Richtungen abstützenden Feder. — 
Aktiengesellschaft für Fabrikation von 
Eisenbahnmaterial zu Görlitz. 

52 356/201. Motoraufhängung 
elektrischen Triebfahrzeugen. 
Schweizerische Lokomotiv- und Maschi- 
nenfabrik Winterthur, Winterthur 
(Schweiz). b 


An 


2. B a u: 


Gleisrückmaschine mit 
einem drehbaren Ausleger. — Karl 
Haase, Leipzig. 

61 925/19 a. Fahrbare Schwellenstopf- 
vorrichtung mit verstellbaren Stopfern. 
— Franz Märtens, Elberfeld. 


Ertellungen. 
1. Betrieb: 
311174. Stromabnehmerbügel mit dreh- 
barem Kohlenschleifstück. — Fa. C. 


Conradty, Nürnberg. 
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311 255. 
trisch betriebene Fahrzeuge. 
mens-Schuckertwerke G. m. b. H., 
mensstadt b. Berlin. 

311328. Rückstellvorrichtung an Eisen- 
bahnfahrzeugen mit seitlich verschieb- 
baren Achsen. — Sächsische Maschinen- 
fabrik vorm. Rich. Hartmann Akt.-Ges., 
Chemnitz. 

„311 373. Selbsttätige Eisenbahnwagenkupp- 
lung. Artur Leonard Wetterholm, 
Örtofta, u. Carl Oskar Svensson, Boden 
(Schweden). 

311369. Kupplung zwischen Lokomotive 
und Tender. — Wilhelm Neuß, Küper- 
steg. 

311 310. Vorrichtung zur r Entkupplung von 
Eisenbahnfahrzeugen von der Lokomo- 
tive aus. — Franz Enge, Charlotten- 
burg. 

311289. Drehbare Plattform, insbesondere 
für 33 — Paul Karsch, 
Essen. 

311 311. e für Eisenbahn- 
fahrzeuge. — Dr.-Ing. e Wagner, 
Duisburg. 

311 346. Steuerung von Weichen für Elek- 
trohängebahnen. — Kaiser & Co., Ma- 
schinenfabrik, Akt.-Ges., Cassel. 

311553. Selbstentlader. — Hannoversche 
Waggonfabrik. Akt.-Ges., Hannover- 

Linden. 

311554. Verfahren zur Verlängerung der 
Lebensdauer des 
Zugbeleuchtungs-Dynamomaschinen. 


Überspannungsschutz für elek- 
— Sie- 
Sie- 


4 


Riemenantriebes von 


Gesellschaft für elektrische Zugbeleuch- | 


tung m. b. H., Berlin. 


311422. Mit der selbsttätigen Wagenkupp- 
lung. verbundene selbsttätige Leitungs- 
kupplung für Eisenbahnwagen. — 
Knorr-Bremse Akt.-Ges., Berlin-Lichten- 
berg. 

311423. Ausgleich vorrichtung für die 


Puffer von Eisenbahnfahrzeugen. 
Julius Ronai 
Budapest. 


posten. — Walter Steinmann, Erkner. 


2. Bau: 

311 287. Gleisrückmaschine; Zus. z. Pat. 
310 983. — Otto Kammerer, Charlotten- 
burg, u. Wilhelm Ulrich Arbenz, Zeh- 
lendorf- Mitte. 


311 552. Notverlaschung für Schienen durch 


Laschen und Klemmen. Heinrich 


Sonnenschein, Magdeburg. 


u. Eugen Zechmeister, 


i 


Amerikanische Patente. 

1. Nr. 1162052. — George P. Kunda, 
Centerville, Staat Iowa. 
Schienenstoßverbindung. . 

An dem Ende der einen Schiene a ist 
bei b der Fuß und auf der anderen Seite 
des Steges bei ce der Kopf weggenommen. 
Das Ende der anderen Schiene d bilden 
parallele Platten f, die sich zu beiden Seiten 


des Steges der Schiene a legen. Die 
2 c 7 Č d 
Se 
5 f 9 


Platten sind derart geformt, daß sie die bei 
der Schiene a weggenommenen Teile er- 
setzen, indem die Platten z. B. den Teil g 
eines Fußes und h der Lauffläche bilden. 
Durch dieses Ineinandergreifen der Schie- 
nenenden wird eine glatte Übergangsfläche 
und feste Verbindung erzielt. 


2. Nr. 1162266. — Otto Weiß, Salt Lake City, 
Staat Utah. 
Schienennagel. 

Der Schaft a des Schienennagels ist auf 
einer Seite mit einer T-fürmigen Längsnut b 
sowie mit in dieser mündenden Schlitzen c 
versehen. In der. Längsnut b ist eine ent- 
sprechende T-förmige Stange d eingesetzt, 
die in Aussparungen f drehbar befestigte 
Zähne g trägt, die mit ihren Enden 


wa 
` 
. 
N 
x 
N 
Sg: 
i 
7 


Pr. — 


gegen den Kopf des Nagels gerichtet sind. 


311394. Kontrollvorrichtung für Strecken- Durch Federn h werden die Zähne für ge- 


wöhnlich durch die Schlitze c nach außen 


gedrückt und verhüten ein Loswerden oder 


Hinausziehen des Nagels. Um jedoch zu 
ermöglichen, daß der Nagel ausgezogen 


werden kann, ist der Kopf mit einer Boh- 


| 


| 


rung i versehen, die in die Nut b mündet 
und durch die ein Werkzeug eingesetzt 
werden kann, um die Stange d weiter nach 
unten zu treiben und dadurch die Zähne g 
in das Nagelinnere zurückzuziehen. 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 17. März 1919. 
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des vereinfachten Enteignungsverfah- 
rens bei der Herstellung einer Privat- 

- anschlußbahn von dem Weserhäfen bei 
Hameln an die staatliche Hamelner 


für das Betriebsjahr 1915/1916. Nach amt- 
lichen Angaben bearbeitet vom Ober- 
ingenieur F. ZeZula in Melnik (Böhmen) 


Hafenbahn mit Abzweigung nach einem 
für die Heeresverwaltung hergestell- 


ten Sammellager enen se 180 


(Schluß) EY: Erlaß der Preußischen Regierung vom 
Gesetzgebung: 6. März 1919, betr. die Verleihung des 
Preußen: Enteignungsrechts an den. Reichs- 
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Erlaß der Preußischen Regierung vom 
12. Februar 1919, betr. die Anwendung 


einer Privatanschlußbahn an den Staats- 
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Die 


Zeitschrift für Klein bahnen 


gibt allseitige Auskunft über den Stand der Kleinbahn- 
unternehmungen, deren Begründung, Finanzierung, Ein- 
richtungen, Betrieb und das für sie geltende Recht. Sie wird 
fortlaufende Übersichten über die Genehmigungen und die 
Unternehmer von Kleinbahnen, ihre finanzielle Grundlage, 
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scheidungen u.s. w. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse 
von Kleinbahnunternehmungen mitteilen. — Beiträge, sowie 
sonstige für die Redaktion bestimmte Mitteilungen, Bücher, 
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À Redaktion der Zeitschrift für Kleinbahnen 
inBerlin W. Ministerium der öffentlichenArbeiten, Voß-Str. 3. 
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Dar en ee et nie 


Entwicklung der Kleinbahnen 


III. Straßenbahnen ). 
Zahl. 


Die Zahl der 
nehmungen bildenden vorhandenen oder 
wenigstens genchmigten Bahnen (Sp. 4 


der Anlage S. 154 ff. beirug am Schlusse 
in 


des Berichtsjahres (31. März 


Preußen 205. a 


1918) 


1919. April. 


in Preußen für das Jahr 1917. 


selbständige Unter- 


Sie ist um (205—204 =) 1 höher als 


Jie Zahl des vorigen Berichtsjahres. 

Der Zuwachs an neu geneh- 
migten selbst ändigen Unter- 
nehmungen belief sich auf 1. Am 
1. Oktober 1892, dem Tage des Inkrafttre- 
tens des Kleinbahngesetzes, bestanden 19 


preußische Straßenbahnen. Ihre Zahl hat 


sich also in dem 25% jährigen Zeitraum bis 
zum Schlusse des Berichtsjahres (31. März 
1918) um (205—79 =) 126 oder rund 159 
v. H. vermehrt. An erster Stelle stand nach 
der Zahl der am 1. April 1918 vorhandenen 
oder wenigstens genehmigten Straßenbah- 
nen, wie bisher, die Rheinprovinz mit 
63 Bahnen. Auf sie folgten in weitem Ab- 
stande die Provinzen Brandenburg 
(einschl. Berlin) mit 37, Westfalen mit 34, 
und Sachsen mit 18 Bahnen. Die ge- 
ringsten Zahlen wenn man von den 
Hohenżollernschen Landen, die keine Stra- 
Benbahnen besitzen, ab:ieht — hatten die 
Provinzen Posen mit 3, Pommern und 
Westpreußen mit je 4 und Ostpreußen mit 
5 Bahnen aufzuweisen. Von den 205 preu- 
Bischen Bahnen befanden sich 78 in den 
Provinzen östlich der Elbe (einschl. der 
Provinz Sachsen) und 127 in denen west- 
tich der Elbe. 
Streckenlänge. 

Die Streckenlänge der genehmigten 
Straßenbahnen (Sp. 8 der Anlage, S. 154 fl.) 
betrug in Preußen 3.960,22 kın. 


— 


Sie überstieg die Strecken- 


länge des Vorjahres um: 
(3960,22— 390,39 =) .. 19,83 km. 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 191%, S. um ff. 


2) In der auf S. 154 bis 155 beigefügten Anlage sind 
die Angaben, nach Provinzen geordnet, übersichtlich zu- 
„sammengestellt und spaltenweise aufgerechnet 


ccc a i aea Aak 


— 


oder rd. 352, 23 v. H. gestiegen. 


(Schluß. ')) 


Die Steigerung stellte sich 


mithin auf 
(im Vorjahre auf 0.55 v. H.). 


0,50 v. H. 


Kin Zuwachs ist eingetreten in den 
Provinzen 


Berlin (Geschäftsbezirk 8 

des Polizeipräsidenten) von 2,31 km 
Posen „ 025 „, 
Sachsen 0825; 
Schleswig . 1.64 „ 
Westfalen „ 1137, 
Hessen-Nassau „ 056 „ 
Rheinprovinz „ 3.38 „ 


zusammen, wie oben erwähnt, von 19,83 km. 


In den Provinzen östlich der Elbe 
(einschl. der Provinz Sachsen) betrug der 
tatsächliche Zuwachs 2,88 km (0,22 v. H.), 
in den westlichen Provinzen 16,95 km 
(0,65 v. H.). | 

Am 1. Oktober 1892 belief sich die 
Länge der preußischen Straßenbahnen auf 
875,70 km. Sie ist also während des 
25 ½ jührigen Zeitraums bis zum 31. März 
1918 um (3960,22 — 70 =) 3084,52 km 
In den öst- 
lichen Provinzen war eine Vermehrung 
von (1333,21 — 16350 =) 869,71 km oder | 
rd. 187,64 v. H., in den westlichen Provinzen 
von (2627,01 — 412,20 =) 2214,81 km oder 
rd. 537,31 v. H. zu verzeichnen. 


y w 


8140 


Die größte Längenausdehnung hatte 
das Straßenbahnnetz der Rheinprovinz mit 
1402,40 km. Ihr folgte die Provinz West- 
falen mit 616,06 km, während an dritter 
Stelle der Geschäftsbezirk des Polizeipräsi- 
denten in Berlin mit 511,21 km stand. Den 
letzten Platz nahm die Provinz Posen mit 
37.07 km ein. Von dem ingesamt 3960,22 
Kilometer umfassenden Straßenbahnnetz in 
Preußen lagen 133321 km in den Provin- 
zen östlich der Elbe und 2627.01 km in 
denen westlich der Elbe. 


Das Verhältnis der (vorhandenen, im 


Bau begriffenen. genehmigten) Straßen- 
bahnen in den einzelnen Landesteilen 


12 
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Preußens zur Einwohnerzahl er zur Bo- 
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denfläche erhellt aus der nachstehenden | 


Zusammenstellung. 

Bei Zugrundelegung der Bevölke- 
rungszahlen hatten somit in bezug auf Stra- 
ßenbahnen in Preußen die günstigsten 
Verhältnisse die che die Pro- 


— 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen 


vinzen Westfalen, Brandenburg und Hes- 
sen-Nassau, die ungünstigsten die Provin- 
zen Posen, Schlesien, Pommern und Ost- 
preußen. Nach dem Flächeninhalt stan- 
den am besten die Rheinprovinz und Weet- 
falen, am ungünstigsten Posen, Ostpreußen 
und Pommern. 


| 


fan Auf je 10000 Einwohner kommen |! Auf je 10000 ha = 100 qkm kommen 


Straßenbahnen 


| 


— — 2 


| 


ee 


Straßenbahnen 
Straßen- |  _ u Straßen- 
! 
bahnen mit | mit bahnen 
überhaupt Voll- i Schmal- überhaupt 
| spurweite | spurweite 

km ! km ' km km 
0,34 | 2 0,19 0.19 

„ 037 ! 0.16 | 0,09 0.25 

| Ä 

1.17 f 1,67 0,22 1,89 
0,34 0,18 0,04 0,20 
0,17 , 0,08 0,05 0,13 
0,27 | 0.17 0,18 0,55 
0,65 | 0,21 0,59 0,80- 
0,90 | 0,52 0,27 N 0,79 
0,73 . 0,51 0.06 — 0.57 
143 0062 2.585 3,20 
0,90 | 0,38 | 1,32 
1,88 | 1.93 3.26 5,19 


die östlichen Provin- 
Zen ra Dr ui 
die westlichen Provin- 
zen 


0.40 0,20 


Saal: oa aa al 


0.48 0,48 


Provinz 232 ĩͤ S 
mit mit 
Voll- Schmal- 
spurweite | spurweite 
km km 
Ostpreußen. . . . . | | 0.34 
Westpreuben | 0.24 0,13 
Brandenburg (mit Ber- 
lin) . | 1,0 0,14 
Pommern. i 0,25 0,06 
Posen f 0,10 0,07 
Schlesien. . 0,13 0.14 
Sachsen l 925 0,17 0.48 
Schleswig-Holstein . 2 0.59 0,31 
Hannover g | 0.65 0.08 
Westfalen 0.20 1,19 
Hessen-Nassau ; i 0,64 | 0,26 
Rheinprovinz . D | 0,70 1.18 
Hohenzollernsche \ Ä 
Lande j | 
| 
| 


Anzahl und Länge der im Betriebe befindlichen Bahnen. | 


Von den am Schlusse des Berichts- 
jahres vorhandenen oder wenigstens ge- 
nehmigten 205 Straßenbahnen mit 3960,22 
Kilometern Länge befanden sich im Be- 
triebe: 
199 mit. A 
Die Streckenlänge der im. 
Betriebe befindlichen Bahnen 


3836,82 Km. 


3 
l 


0,60 l 0,59 


0,40 
i i 
| 


0,90 2,16 


0,96 0,57 | 0,57 1,14 
hat im Berichtsjahre um 

(3836,82 — 3807,91 =) . 28,91 km 
zugenommen = 0,76 v. H. (im Vorjahr 


0,28 v. H.). 

Die Verteilung der im Betriebe und der 
noch in der Ausführung befindlichen 
Straßenbahnen auf die einzelnen Provinzen 
ergibt sich aus der auf S. 154/5 abge- 
druckten Anlage. 


Spurweite. 
Die Spurweite war bei den „genehmigten . 


F 
| 


1016 1917 


1,435 in bei 


1,000 m bi 120 8 
0,750 m bei 2 3 
0,600 m bei : 1 : 
eine gemischte bei 14 8 
eine abweichende bei 3 n 


| 74 Bahnen oder 363 v. H. 


74 Bahnen oder 36, v. H. 


„ 58,8 „ 120 8 58,5 „ 
a 189 „ | 2 a ” 1.0 „ 
» 66656 | l 2 a 0.5 „ 
e Di g 4 ä = E" 
n l * n 4 r * 2,0 1 
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In welcher Weise sich der Zuwachs der treten des Kleinbahngesetzes auf die ein- 
genehmigten preußischen Straßenbahnen zelnen Provinzen verteilt hat, ist aus der 
an Zahl und Streckenlänge — getrennt | nachstehenden Übersicht zu ersehen. 
nach Voll- und Schmalspur — seit Inkraft- 


Zuwachs der preußischen Straßenbahnen von 1892 bis 1918 (nach Provinzen getrennt). 


Der Zuwachs (Abgang —) betrugi in 
| der Zeit vom 1. Oktober 1892 bis 


| Am 1. Oktober 1892 waren vor- Ä 


auden 31. März 1918 
Straßenbahnen ! Straßenbahnen 
ee ' EN 
| mit Voll- mit Schmal- Seh | mit Voll- rsd thakhini 
spurweite } spurweite | u: spurweite | spurweite ! p 
! g | 
i | An- An- ge) | An- Ä 
zahl km zahl km | zahi | km zahl | Km 


| 
| zahi | = 
| | 5 

Ostpreußen eo gote p. | 11 97 — 1 — ½ 5 708 4 | 61,23 
Westpreußen | l | 1681 3 777 4 | 245 | 24,58 | 15,56 40,14 
Berlin | 4 1900 a E 190.0 | 8 321,1 — 8 321,21 
Brandenburg 3 | 19,4 6 43,9 9 63,3 | 12 | 13569) 4 44,76) 16 | 180,45 
Pommern. : l | 20,8 | ` : 120,8 | l | 27.0 2 12,50) 3 | 39,35 
Posen . Er L 3,4 1 | 5.0 2 | 8, 18,60 1 10,07 128,67 
Schleslen | 3 | 62,4 ; 3 | 62,4 —1 7,12 5 72,9 4 80,09 
Sachsen . . 3 23,3 9 58, 12 84% 127.21 5 91360 6 118552 
Schleswig- Holstein . 5 41.1 316, 8, 578 lı 5702! . | 35,88 — 1 92,9% 
Hannover r 2 51.7 115 3 | 53,5 2 143,89 6 22,90 8 166,79 
Westfalen sA y 16,0 ) 60 3 124,55 20 515, 33 640,6 
Hessen-Nassau 5 (659,8 7 23,2 12 93.0 et 77,9 1 37,7 114,50 
Rheinprovinz. 7 1105 12 91.4, 19 | 201,9 2 | 410,58 24 139,92 44 1200, 0 


b 
| | r | | 
43 253,3 79 43 1365,19 83 1719,33 126 3084,52 


Fahrzeuge. 


Zusammen 36 621,9 


Als Fahrzeuge fanden Verwendung bei den Straßenbahnen: 


Dampflokomotiven bei . | 10 Bahnen oder 49 v. H. 11 Bahnen oder 53 v. H. 
Elektrische Motoren bei | 177 3 „ 868 „ 177 8 „ 86,3 „ 
Pferde bei s MAE 10 s „ 49 „ | 10 A „5 50 , 
Dampflokomotiven dad elektrische | 

Motoren bei. . | l 5 „ 05 „ 1 = „ 0,8 „ 
Elektrische Motoren und pferde del | 1 j „ 05 „ 1 5 „ Ob „ 
Drahtseile bei . . . . . 5 8 K 2 5 = =. Ab 5 


Der elektrische Betrieb ist immer wei- Bedürfnissen des Eigentümers dient, wurde 
ter auf Kosten des Pferde- und des Dampf- | mit Pferden und Ochsen betrieben. 
betriebes in der Ausdehnung begriffen. 
Waren es in Preußen am 31. März 1901 
noch 4 Bahnen mit 162,8 km (7.3 v. H.), (6,0 v. II. der Gesamtlänge) betrieben, jetzt 
die ausschließlich mit Pferden betrieben | „ur noch 11 Bahnen mit 60.81 km (1,54 
wurden, so hatten 1917 nur noch 10 Bahnen v. II.). Darunter befindet sich 1 Straßen- 
mit 43,97 km lediglich Pferdebetrieb (1,11 bahn, die zur Erzeugung der Betriebskraft 
7 II.) Die meisten dieser Bahnen hatten Benzin und Benzol verwendet. Bei einem 
nur cine Betriebslänge von 2 bis 4 km. Eine | Unternehmen ist die Genehmigung zum 


Mit Dampflokomotiven wurden in 
Preußen 1901 noch 20 Bahnen mit 133,5 km 


3 i i esbezirk gldeburg von | ryn Ei $ i 
zahn im Regierungsbezirk Magdeburg v Kleinbahnbetrieb nur vorübergehend erteilt. 
14,65 km Länge, die in der Hauptsache den | 
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} 


Betriebszwock. 
Der Betriebszweck bestand: 
in der 1916 | 1917 
Personenbefürderung bei | 139 Bahnen oder 68, v. H. | 139 Bahnen oder 67,8 v. H. 
Güterbeförderung beiin. 4 „ „ 2,0 „ 4 š „ 20 „ 
Personen- u. Güterbeförderung bei GI = „ 30,0 „ | 62 „ „ 30,2 „ 


I 

Von den 62 der Personen- und Güter- den. Es handelt sich indes in diesen Fällen 
heförderung dienenden Straßenbahnen lediglich um eine vorübergehende Maß- 
Preußens pflegten 45 den Güterverkehr nahme für die Dauer der durch den Krieg 
nur in beschränktem Umfange; von diesen geschaffenen besonderen Verhältnisse. 
heförderten 12 Bahnen lediglich Gepäck- | 
Stücke, die übrigen auch Lebensmittel. 
Markt- und Stückgüter usw. Auch auf den 
im allgemeinen nur der Personenbeförde- | Die Verteilung der Straßenbahnen in 
rung dienenden Straßenbahnen sind im Be- Preußen nach ihrer Zweckbestimmung 
tichtsjahre vielfach Güter, namentlich Post- wird durch nachstehende Übersicht veran- 
-endungen und Heeresgüter, befördert wor- | schanlicht: 


Verteilung der preußischen Straßenbahnen nach ihrer 
Zweckbestimmung. 


Es dienten von den genehmigten Bahnen: 


1916 | 1917 


“as dem Personenverkehr. vor- 
zugsweise in Städten und 


deren Umgebung 167 Bahnen mit 3485,77 km | 167 Bahnen mit 3494,98 km 
b) dem Fremden- (Bade-) Verkehr 17 2 s 45.55 „ | 17 m 5 45.55 „ 
e) vorzugsweise dem Handel und \ je 
der Industrie . ©... N k „ 371,18 „ 138 k „  BSLS0 H' 
d) vorzugsweise” landwirtschaft- : ; | 
lichen Zwecken ; ı Bahn : 14s ı Bahn s 146 an 
e) annähernd in gleichem Mabe 
dem Handel und der Industrie ' 
sowie landwirtschaftlichen | 
Zwecken . 2 2 2 2 2 20. | 2 Bahnen „ DAU an 2 Bahnen „ 23.24 „ 
FFC N were 
ö östlichen westlichen 


Auf die 1 


Provinzen 


‘kamen im Jahre 1917 


von den Bahnen zu a „ 72 Bahnen mit 1298.43 km 95 Bahnen mit 2196.5 km 
a A „ E E E 8 r 2.9 „ 15 — „ 42.86 „ 
"O * S gaeh 2 > Il „ 16 e „ 370.46 „ 

„ %4 z „I. 1 Bahn s Hs a | — pe g — 5 

3 & ee A E 5 6.30 n 1 Bahn „ 16.91 „ 
zusammen ... 78 Bahnen mit 1333, km 127 Bahnen mit 2627.1 km 


Die Streckenlänge der Bahnen zu a Eigentum und Betrieb von Kommunal- 
betrag mithin 88.3 v. H., der zu b 1.1 v. H, | verbänden (Kreisen und Gemeinden). 
cer zu e 9.6 v. H., der zu d 0. v. H. und Dagegen waren im Be-itz von privaten 
der zu e 0.6 v. II. des gesamten preußi-chen " Gesellschaften 101 (im Vorjahre 
Strabenbhahnnetzes. 100) Bahnen. Die Gesellschaftsunternch— 
mungen sind zum größten Teil im Eigentum 
von solchen Gesellschaften, deren Ge- 

Von den am Schlusse des Berichts- schältsbereich sich nicht über das einzelne 
inhires in Preußen vorhandenen oder wenig- Bahnnetz hinaus erstreckt. Daneben be- 
tens genehmigten 205 Straßenbahnen be- steht aber eine Reihe anderer Unterneh- 
landen sich — wie im Vorjahre — 98 im mungen, die zum Teil in verschiedenen Ge- 


Form (Eigentum) der Unternehmungen. 
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genden des Reiches Bahnen besitzen und 
betreiben. Privaten Personen gehörten — 
wie im Vorjahre — 6 Unternehmungen an. 


Anlagekapital!). 


Das Anlagekapital sämtlicher geneh- 
migten preußischen Straßenbahnen 
(eingerechnet die in andere deutsche und 
fremde Staaten reichenden Teilstrecken:)) 
stellte sich auf 1170383477 M (im Vor- 
jahr 1 166 527 188 M); es kamen mithin auf 
1 km durchschnittlich 284 643 M (im Vor- 
jahr 28505 M). 1 km Straßenbahn 
kostete in Preußen durchschnittlich in 
Vollspur 423532 M (im Vorjahr 422 846 
M), in Schmalspur 140 103 M (im Vorjahr 
110 706 M). 

Auf die Höhe des Betrages für die 
vollspurigen Balınen ist jedoch das An- 
lagekapital der kostspieligen vollspurigen 
Bahnen in verschiedenen Großstädten, na- 
mentlich der Hoch- und Untergrundbahnen, 
von erheblichem Einfluß. Läßt man bei- 
spielsweise die Bahnen in Berlin und Um- 
gegend außer Betracht, so ergibt sich für 
1 km Straßenbahn in Vollspur ein durch- 


schnittliches Anlagekapital von nur 
243655 M (im Vorjahr 243740 M). Dem- 


gegenüber stellen sich die Kosten der 
Hoch- und Untergrundbahnen in Berlin?) 
auf 5801052 M für 1 km und die Kosten 
der sonstigen Berliner Straßenbahnen auf 
531005 M für 1 km. 

Von dem angegebenen Gesamtanlage- 
kapital wurden aufgebracht: 


— — 


ER: 
vom Staate (aus dem Kleinbahn- | 
unterstützungsfonds) . 9887 200 
von den Provinzen | 1 761 127 
von den Kreisen p oi 31253 554 
von den Zunächstbeteiligten 274710 942 
'in sonstiger Weise . (| 861 770 654 


_ Betriebeleistungen. Verkehr. Rentabilität. Unfälle. 


Hierüber sind auch für 1917 Angaben 
‚nicht eingeholt worden. 


1) Als Anlagekapital gilt der für die Herstellung und 
Ausrüstung der Bahnen insgesamt aufgewendete Betrag, 
bei Bahnen, die ganz oder teilweise auf eigenem Bahn- 
körper angelegt sind, einschließlich der (ziffermäßiig fest- 
stehenden) Grunderwerbskosten. ` 
9 Ausschließlich der Strecken von zusammen 23,26 km, 
für die die Anlagekosten noch nicht nachgewiesen 
sind. 

3) Einschließlich der der Hochbahngesellschaft ge- 


ME hörigen Flachbahn von Berlin nach Lichtenberg (324 km), 


deren Anlagekosten nicht besonders nachgewiesen sind. 

) Einschließlich 155740 M von Hessen und 10000 M 

von Lippe für die in d.esen Staaten gelegenen Teil- 
strecken zweier preußischer Bahnen. 


| 


| 
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IV. Zusammenfassung. 


Das Gesamtnetz der genehmigten preu- 
bischen Kleinbahnen beider Gattungen um- 


. faßte am Ende des Berichtsjahres 1917 = 


15 193,57 km, d. s. 78.31 km = 0,5 v. H. 
mehr als im Vorjahr. Davon waren im 
Betriebe 14 721.88 km gegen 14 588,79 km 
im Vorjahr; die Zunahme betrug also hier 
136,09 km = 0,9 v. H. Demgegenüber 
haben sich die Vollbahnen (Haupt- und 
vollspurige sowie schmalspurige Neben- 
bahnen) in Preußen von 38 853,19 km im 
Vorjahre auf 38 883,29 km, d. s. um 50,10 
km = 0,15 v. H. vermehrt. 

Das in den preußischen Kleinbahnen 
angelerie Kapital betrug am Ende des Be- 
richtsjahres 1917 insgesamt 1 919 064 453 
M, gegenüber dem Vorjahr mit 1 910 729 164 
M, also 8 234 289 M = 0,44 v. H. mehr. 
Auf 1 km Streckenlänge!) entfallen 126 675 
M (in Vorjahr 126603 M). 

Wesentlich verschieden ist bei beiden 
Kleinbahngattungen naturgemäß die An- 
teilnahme am Güterverkehr. Während 
67,8 v. II. aller preußischen Straßenbahnen 
nur der Personenbeförderung dienten, ha- 
ben sich von den nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen nur 3 Bahnen, d. s. 0,9 v. H. 
auf den reinen Personenverkehr be— 


schränkt; 99,1 v. H. der nebenbahnähnli- 


chen Kleinbahnen dagegen dienten den 
heiden Verkehrsarten oder dem Güterver- 
kehr allein. 

Weiterhin verschieden ist bei beiden 
Kleinbahngattungen die Art ihrer Be- 
triebskraft. Bei den Straßenbahnen steht 
der elektrische Betrieb im Vordergrunde. 
Elektrische Motoren wurden im Berichts- 
jahr in Preußen von 86,3 v. H. (im Vor- 
ahr 86,8 v. II.) aller Straßenbahnen ver- 
wendet. Bei den nebenbahnähnlichen 
Kieinbahnen überwiegt dagegen nach wie 
vor der Dampfbetrieb erheblich. Es hat- 
ten 291 Bahnen (= 87,6 v. H.) Dampfbe- 
trieb, während 33 Bahnen (= 9,9 v. H.) 
elektrisch und S Bahnen (= 2,5 v. H.) 
durch Dampf und Elektrizität betrieben 
wurden. | 

Die vorsichenden Darlegungen zeigen 
auch während des Krieg-jahres 1917 ge- 
genüber dem Kriegsjahr 1916 bezüglich 


der Neugenchmigung und der Inbetrieb- 
nahme von Strecken sowie der Kapital- 
aufwendunge eine, wenn auch geringe 


Aufwärtsbewegung. 
1) Von den genehmigten Strecken sind 21.08 km neben- 
bahnähnliche Kleinbahnen und 2326 km Straßenbahnen. 


zusammen 44,34 km, für die die Angabe des Anlagekapitals 


fehlt, unberücksichtigt geblieben. 
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Anlage. Übersicht über den Stand der Straßenbahnen in Preußen 
(resamtzahl der Bahnlänge (in Kilometern) | 


Streckenlänge 


Sf. * 
ag 8 2 8 i befinden sich 
D S D S S der in Sp. 2 der in sämt- 
— . Pr w * EM 
8 * * > z aufgeführten Sp. 8 licher 
— ‚© — 2 2 8 Kleinbahnen, auige- | K] 
— } - — — W., 8 2 festgestellt ar führten 1 
' Bezeichnung 94,1% 2 8 = eigestelit am | ein- | bahnen 
© BES #25 bahnen (Sp. 4) l in der 
2 der 82 „ A 5 S 8.85 im 
> HA A R 2 81908 Een, 1] Aus: 
= e J oao g festgestellt am - — 
= Pro \ j nzen = gA >O 2 = u 2 2.222 de Schlusse des Betriebe e 
> I Eh. 3385 22.33 betreffenden führung 
u ST S |o won| È Berichts jahres 
= E 82 2 S = o't SEN oder,sofern ein 
2 oE — $ 2 > 82. 2 solches noch 
2 2 22 En 8 ir nicht vorhan- r= = — S 
> y 8 > 8 322 den ist. am — — — — 
en Sewon! 31. März 1918 = = > = 
＋. 2 . = — = 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
—— e — — ——— nn nn Um mm — — — m mn ——— m m 1 P — e o — —— — —V: a —[ — 
Loren 5 À 5 70,93 70,98 70,93 5 70,93 À 
2 Westpre Ae i 1 { 64.64 64.64 ; 64,64 1 63,98 0.65 
3 Berlin, Geschäftsbezirk des 
Polizeipräsidenten 12 ; 12 508.90 511,21 i 511.21 10 484,79 2 26,42 
4 Brandenburg 25 À 25 || 243,75) 243,75 243,75 25 | 240,78! . 2,97 
5 Pommern , | | 4 60,15 60,15 , 60,15 4 59.86 . 0.29 
6 Posen : 3 3 || 36,82 37,07 37,07 3 36,82 0.25 
7 Schlesien 7 g 7 142,49 142,49 . 142,49 7 141,9 1,00 
B Sachsen 18 18 202,65 2002,97 202,97 16 169,13 233.8. 
9 Schleswig-Holstein | 7 | 7 149,06 150,70 150,70 | 7 145,16 5,54 
10% Hannover 11 |1 220,29 220,29 220,29 10 21672 1 3557 
11 Westfalen l 8 2 33 f 34 634,69, 655,441 | 10.62 646,06 34 | 635,09 10,9 
12 Hessen-Nassau i ; 12 i 12 207,00 207,56 207,56 12 203,25 4,31 
18 Rheinprovinz 63 a 63 1399,02 1402,40 l 1402,40 62 1368.84 33,50 
14 Hohenzollernsche Lande 
Jusummen ... 204 | 205 | 3940,39. 3949,60 10,62 3960,22 199 3836,82 6 | 123,40 
P 


' Übersicht über den n Stand der Straßenbahnen in Preußen 


5 | l | 4 Va on < den i! in Spalte 4 aufgeführten 
=i . werden betrieben mit | kom kommen auf Bahnen für | dienen 
a Bezeichnung aleinn EAE EN dem Per- | 
© | ' Dampf- l Personen- | sonenver- dem 
= der lokomo- N en Draht- Personen- Güter- ! und kehr, vor- | Fremden 
F Uven und Motoren il ' verkehr verkehr Güter zu sweise (Bade-) 
— 7 und ı seilen | verkehr | verkehr | a n Städten ae 
= 1 ` Pferd verkehr 15 9 erke 
= Provinzen | = er Pferden | N 5 2 Bo y Umgebung u = 
43 25 L Zg jiz 3812| 2g 2 5 2 gg 33 25 jiz 25 
da 38 A 88 4g 22 |<8| F 38 4 8 es ES 38 E2 
= „ i e vr ES Er E Sr 5 3 e 
' 21 22 1 23 24 | 25 26 27 b 28 
f Er | j | | N | | Ai 7 j * 
I ı Ostpreußen. . 5 — 11 00 31 49,49 3 | | 2: 21.80 4 70,4 1 0. 
? | Westpreuben. . . 8 N s | 9 4 64,04 | = | 8 4 64,64 
3. Berin; Geschäftsbezirk des | | | | 3 | | 
. Polizeipräsidenten . a ; A DEN | E 12, 51121 E Se | 12, Be s 
| 
1 Brandenburg Be i le e ee | 22. 213,62 1 1025 2 19,30 24: 232,92, 
5 Pommern | BEN 2 E | 3 47,87 y l; 12,28 | 60,1 
3 Posen Be =. . | 1| 22,00 2 1507 3 37,07) £ 
7 Schlesien 8 8 * e 4, 63,70, 2 72,9 1 6:30, 6, 136,19 ; 
S| Sachsen Er Ei na „„ 1 0,1 | 10: 137,7 | & 65,70 15 185,41! 1| 2,60 
9 | Schleswig Holstein: e 1 72,89 EE 4 134.31 | 3 16,39. 6; 146,89 1 3.31 
10 Hannover „ ; | 4. 34, 1 185,56, 7 209,03! 4 11, 
11 Westfalen 8 . BEE 30 580,333. 4 65.53 3 635,44 5 
12 Hessen-Nassau e 0.36 6 112,00 6 1 6 184 23.42 
13. Rheinprovinz e | T | 10551] 36 672.53 1 4,90 |” a 43 1021,05, 4 4.37 


14 Hohenzollernsche Lande 


139 2643,50 4 


. Ery 5 157 


Zusammen |- n 1673494, 17 45.55 
, . 5 
3 Daraar 1 Bahn. die. mit Pferden und Ochsen betrieben wird. — 2) Benzin- und RBensuliokomatirhettien: — ) Es 
© Staatliches Unternehmen. — 5) Von Lippe aufgebracht. — °; Von Hessen aufgebracht. 


1 3 BO sb; + 8 — — — — — — 


* 


Pr. 


Kap, Jabrgang. | Entwicklung der Kleinbähnen - in Preußen. für das abe 1917. 
am Ende des betreffenden —— (31. März 1918). 
von den in Spalte 4 aufgeführten Bahnen . 
e. E 
haben | werden betrieben mit 
7 i 0 | 0 l eine ge- eine ab- Dampf- 
1.435 im ı m 750 m || 0,600 m : i 3 > TAT x * 
mischte weichende Dampf- | elektri- | lokomo 
s , | tiven 
loko- schen | Pferden u elek 
; i motiven Motoren trischen. 
Spur weite | t 
Motoren 
2 = = = — E 5 z = = 2 = = z = = 2 = | u = 
z| Kr = * = „2 = — = — = Kr = Kr — = 28 — a | 2 
= — > 2 18 — > 2 > m 8 = 8 — > — 8 » e A 
44 € 2 = | S I<| = |<| s I<I 8 TAT E |<! 3 |< E 28 
11 | 12 | 3 14 15 | 16 17 18 19 | 20 
1 1 4 | 1 | 
5 70,93 . 8 „ oi ; . ; 4 7084 | ; | 
3 23,26 ] 41,38 4 64,64 | 
| 
| 2| 511.21 ; . ; 12 511,21 | 
| 15 155,09 10 88,6 1 10,83 22 224,52 2 8,0 | 
! 2 41,85 2 12,30 4 60,15 a 
| 32,00 2 15,07 | . 3 37,07 
2 69,52 í 66,67 | 6,30 || . i ] 6,30 6 136,19 N 
50,64 13 134,81 | | 14,6: l 2,87 12) 1782195 24,45 
t 98,12 | 8,48 l 81 40,29 ; 5 74,00 1 3,81 
F 30.78 7 24,70 | g 1 | 164,81 | 91 2.76 8) 210,23] 2 7,31 
2 21,06 30 510,89 1 10049 1 10,62 17,51 32 628, 55 
4 147,19 S 60.87 f I Ikas] 7 195,12 . | 
6 512,58 > 880,13 ) 9,6 | 11,97 | 581379,9 1 9,95 
74 1669,04 120 1896,27 21 10,1 ] 14,65 || 4 151,56 4 218,59 11 60,84 177 3770,70 10 43,97 1 9,95 
am Ende des betreffenden Geschäftsjahres (31. März 1918). (Schluß.) 
ER 


Bahnen 
dienen 
annähernd in 


9 


vorzuge- vorzugs- 


weise weise 

dem landwirt- 
Handel schaft- 
und der lıchen 


Industrie | Zwecken | 


. ͤ—-k— — — a a 


- == 


gleichem Maße 
dem Hande! 

und der In- 
dustrie sowie 
der Landwirt- 


schaft 


-ls 


von den in 
palte 4 aufge- 
:führtenBahnen |: 
| entfallen auf: | 
a 
azea ST 
32 88 8 
85 8 58 
28 28 S do 
28222 
2213 8 2 2 
SS 22 2 
SSS © 
S2 — 2 ma 
82 | 83 34 
| | 
0 2 
5 Eag 
1 o] 
8 4 
71 17 on 
7 ae 
| i 
2 1 | e i 
. 1 | 
12 5 3 
5 2 3 
f 
3 3 | 
10 24 f 
9 32 
A 35 2 


98 


— 
| 6 1170 383 477 


geführten 


227 989 783 


Das a An: 


der in 


Bahnen 
beträgt 
M 


13 402 256 
13 304 807 


498 369 940 j 
36 157 645 |; 
13 166 208 

7 969 738! 
4 759 237 | 
33 199 880| 
88 109 653 || 
58 777 428 
90 089 252 
55 086 952 


Von dem Betrage in n Spalte 35 sind oder werden 


lagekapital“ 


492 000 


111 500 
°) 10 000 


| 
” 
l 
| 
| 


9155 740) 
| 


auf gebracht: 
1 l von | in 
von 
on | Zunächst- sonstiger 
dre Kreisen beteiligten! Weise 
vinzen | l ! 
XL M M M` 
37 i 88 | 39 | 40 
Eng; ; u 
246000) 123 000 85847716 3956540. 
| 800 00012 504 807 
5 926 000 36 414 123 |456 029 812 
92 960 4 265 810 18 376 04013 329 875 
; 1090 906 11262 000 
392000 7577 738 
| 18 220 446 16 538791 
58340 935 | 27 858 945 
. 2878159 85 231492 
623 000 : 3695916 | 54347 014, | 
779 167 10 353 135 34 418 670 | 44 528 280 
549 000 29635 486 | 24877 466 
20 000 10 036 609 114 049 540 103 727 894 


| 31 253 554 274 710 942 


861 770654 


handelt sich um ein Unternehmen, das für die Dauer des Baues der Balın Münster—-Dortmund in Zugang gekommen ist: — 


2 1 


27 N: 
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Statistik der schmalspurigen Eisen- 


Nach amtlichen Angaben bearbeitet von 


L. Personen-Verkehr. 


— 


3 ' Es wurden befördert (einschließlich der auf Rückfahrt-, Rundreise- 
8 und Abonnementskarten sowie der in bestellten Sonderzügen 
g belörderten Personen): 
z in der | 
2 Benennung der Bahnen JJ u A 8 
z . |m | m | a Militär | zusammen 
2 I 4 — Rn Š Be a Še 
3 Wagenklanse en 
= Personen 

i 98B | » 98 j 9 97 98 


A. Dampf bahnen. Abschnitt C. 


I. Reibungsbahnen. 


— 


A. Deutsche Bahnen. 


1 (iroßherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin 
[Meckl.]: 
Schmalspurige Kleinbahn Doberan— Arendsee 


Deutsche vollspurige Haupt- und Nebenbahnen 
1915 La a ‘ʻa 


— — 189099} P — 100 000 
2 Königl. bayer. Staatseisenbahnen: | 
a) Eichstätt Bahnhof—-Kinding ....... — = = — j = 359 382 
b) Neuötting Altötting.. — — — ?) 217 549 — 217 549 
8 Kreis Altenaer Schmalspureisenbannn — 39 640 581 881 910086 | 30 482 662 039 
4 x 0 
4 Lahrer Straßenbahn-Gesellschafftt ... — = = . BEN 208 748 
i 
5 || Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | | 
a) Forster Stadteisenbahn.. .. .. . 2... = = = = == 
b) Walhallabahn .... 2.2.2222 2020 8770 | 221824 — — 225 094 
6 Mecklenburg- Pommersche Schmalspurbannnn — 10 520 196 322 — 13411 | 220 253 
7 Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen | BEER 
Staatseisenbahnen © o o o >o ọọ ọọ ooo ooo ‘o o o A iur 5 Ta == N ‘ 828 765 
8 Straßburger Straßenbahngesellschaft: | | 
a) Grafenstaden—Markolsheim ....... ik = 2878 | 254408 = 16241 | 273522 
b) Straßburg—Truchtersheim ........ — 6 918 126 100 — „ 10546 143 564 
c) Oberhausbergen— Westhofen | — 8 481 124 868 — 6 596 | 133 945 
d) Kehl—Bühl (Baden??)ꝛꝛ — 7429 | 861010 — 89 916 408 355 
e) Kehl—Ottenheim . n — 8435 322 461 = 52648 | 378644 
f) Rastatt—Schwarzach . ... .. 220 .. s 1171 | 189 204 = 10'096 | 150 471 
9 Wallückebahn (Georgsmarienhütten- Eisenbahn) == = = | = = t 105 382 
10 || Wirsitzer Kreisbabnen l — 17 825 90 1360 — 881 | 117 842 
11 Königl. württembergische Staatseisenbahnen: | ® | | 
Schmalspurbahn: Ä | | 1 
f a) Biberach— Ochsenhausen EEE = 245 2 350! 163 288 7909 1738 744 
b) Lauffen (Neckar) —Leonbronn = 126 8 791 220 489 7 921 242277 
e) Marbach (Neckar) Heilbronn Südbhtf.. . == 1 268 82 747| 554756 34656 623 422 
d) Nagold—Altensteig......... ; =k 241 3001| 126101 9 259 l 138 632 
e) Schussenried Dürmentingen = 188 12613 108 800 3873 | 120 924 
` ! | 
B. Schweizerische Bahnen. | | | 
12 Appenzeller Bahn (Gossau Herisau Appenzell) — 46 220 | 325 812 — = | 372032 
13 Biöre—Apples—Morges-Bahn „n ak — | 3 696 118 091 — 2 278 121065 
14 Straßenbahn Frauenfeld- Win.. —— | 3582 189 368 | — 12 296 205 196 
15 || Bbūtische Bahn 2 oo ee ern. 3572 00 642 1466 4b — — 1220 623 
16 || Waldenburger Backen. r | = 3 966 187 167 — == 191 133 
1 7|| Yverdon-Ste. Croix..... sie ; . | — 4170 68 718 | = | 72 897 
| Be 221 315 5 024 334 | 1 400 964 | 271989 | 15414 981 
„ Durchschnitte im Jahre 1914 | 
| 
| 


ı) Siehe Zeitschrift für Kleinbahnen, 1919, 8. 64. — 3) In Bayern entspricht die III. Klasse der Personenzüge der IV. Klasse 
gibt aber direkte Fahrkarten IV. Klasse im Verkehr mit den preuß. Staatsbahnen aus, jedoch berechtigen diese Karten auf den 


XXVI. 1 


April 10. Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. 


= für das SR 


bahnen für das Betriebsjahr 1915/1916. 


/Schluß.] 1) 


Oberingenieur F. Zezula in Melnik (Böhmen). 
Durch- Gepäck- und j II. G ü t er- usw. Ve e ı r rk e h r. r. Es wurden befördert 
In allen |schnitt-| Der kilo- | Hundeverkehr |; Ei n m 
Wagenklassen lich hat! metrische Fracht- Diese von den a Der kilo- 
wurden von | jeder | Personen- I Fil- | guter ꝛu- Sendungen Regie- guthat metrische 
den Fahr- Rei- verkehr Es wurden ferner d e 2 | haben gütern durch-. Güter- 
gästen sende hat befördert Gepäck | güter Militär- sammen | E wurden schnitt- | verkehr 
i zurück zurück- lich hat be- 
gelegt | | | goteg gelegt fahren tragen 
er 2 — n = — — — er * — i Ei #2 1 
Personen- Kilo- Tonnen: | Kilo- | 
kilometer | 5 i Personen Tonnen |, kilometer Tan = n 2 Tonnenkilometer meter Tonnen i 
99 i] 100 | 101 ji 102 108 1 104 | 105 107 | 108 1109 110 
` t 
Verkehr. 
| t, 
1 | 
t ' | | | 
' : | | | 
t 
2311 086 12,2 | 150 067 | — i = 3 — | 4 372 | 60 432 | = 18,8 3 924 
t N 
š } 
| | | | | | 
3408045 9,5 96 727 | 470 4847 | 932 59 412 60 314 | 939 586 772 15, 6. 28 889 
946 055 2,4 192 679 | — — 42 — | 168 | — 4,0 34 
4755481 72 114893 — Zee 3 — 172947 1178689 | — >: 68 728 478 
1558012 7,6 80833 — —) — — 31593 409 754 — 13,0 22319 
\ 
| | | ' 
— — — — — — 219725 210 725 | = — — — 
2329 228 N 10,3 97 051 f 561 = ! 324 52 969 68 298 | 436 608 3579 9,1 20 275 
' $ i | j . 
2921500 13,8 16 103 = = 421 231427 231848 3901 754 | — 16,9 | 21 506 
t | | | 
76212444 9,7 152584 — — — — 1446 617 ' 19 235 142 88 105 13,3 37 803 
| E | | 
34998064 12,8 61344 104 — i 824 111 566: 112390. 1959711 — 17,4 84 857 
1 203 248 3.8 80 216 120 — 104 26339 26443 329 591 — 12,4 21973 
1709 044 12,7 80 997 | 137 — i 301 25 349 25 650 392 572 — 15,3 18 605 
4789876 11,7 | 122 315 f 399 = | 1422 26 915 | 28 387 555 977 | -— 19,6 14 197 
3 863 688 8,8 94353 | 328 -> t 1002 19 688 20 690 330 140 — 16,0 9 260 
1 747 284 11,6 85901. 104 — 277 8 920 9 197 184 685 -— 20,1 9 080 
| 
639 494 6,1 37 180 75 == 1 079 13 119 14198 197 192 — 13,9 11 465 
; 7 | 
g i : — — 3 856 147 364 151 220 2 602 405 — 17,2 18 007 
2 262 115 13,0 101807 572 7936 394 23 156 23550 337 795 27 350 15,5 16 438 
2182 409 9,0 107773 1 320 | 10774 628 19 774 20 402 266 261 8570 13,4 13 523 
6208816 10,0 181280 4622 ı 413517 1 403 66 576 67 979 916 330 97 350 14,9 29 596 
1478 230 10,7 97 881 2 756 | 28874 711 41 099 41810 572 087 8750 13,9 88441 
881 813 6,8 66 653 | 200 1864 578 16 660 17 238 225 510 15 370 14,0 18 207 
Ä | | 
| . | 
3548 847 9,5 136 494 2137 30 157 | 168 27 365 27 833 368 504 14222 13,2 14 173 
1 594 979 12,8 53 166 | 474 | 6 780 j! 112 14 100 14 212. 248 188 == 17,4 S 2783 
1878 197 9,1 104 344 | 1409 12 097 | 582 23 346 23928 199 197 6 600 8,3 11067 
| | 
82491450 21,2 117297 4000 | 157998 |» 6216 228 512 234725 9115205 — 38,8 32 907 
i | 
1 820 629 9,5 130045 2952 ı 27204 0 574 5 693 6267 71 514 =a 11,4 5 108 
1126035 15,4 | 45 041 386 | 7 319 | 191 34 323 34 514 555 558 E 16,1 22 2222 
166 862 605 | 10,9 108578 23426 339 667 22441 1448397 3121367 45 639 545 277 668 15.7 27 500 
Ze 11,2 112 803 eh = en == Er = = 14,9 33 025 


der übrigen deutschen Bahnen. 
Kreis Altenaer Linien zur Benutzung der III. Klasse. 


— 3) Die Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn führt die IV. Wagenklasse auf ihren Linien nicht; s 
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wa E = ea L Personenverkehr. A 

= | . Es wurden befördert (einschließlich der auf Rückfahrt-, Rundreise- 
© |i und Abonnementskarten sowie der in bestellten Sonderzügen 
5 | . beförderten Personen): 

2 in der | | 

B Benennung der Bahnen EN ee er | 

= L | II. M | IV. | Militär zusammen 
E Wagenklas s e 


Personen 
96 


C. Norwegische Bahnen. 
18 a) Privatbahnen. i 
Nesttun—Osbahn | 
| Lillesand—Flaksvaudbahn ee en 2 
' Urskog—Holandsbahn 
| Tonsberg-Eidsfoßbahn 


Holmestrand-Vittingfoßbahnen . ......... == i 


s. > è > > > ù è ù ọọ ù à © ọọ > o o o p 


e o òo e è > ù ù o o o ò ọọ a » 


Lierbahnen 


h) Staatsbahnen. 


. > è 8 o „„ òo o | 
Drammen—Skien ee ee rer 5. | 

mit den Zweigbahnen: 
Skoppum—Horten 
Eidanger—Brevik 


2. Distrikt | 


9 è > o, ! 


Rörosbahnen: 


Hamar—Grundset 
Grundset-Aamot 


| 
Kristiania—Drammen 
| 
| 


«95952 „„ „„ „„ „ „„ „1 


—— B55 » > a >% 


| 3. Distrikt 

252 
Tönset Stören 
Trondhjem — Stören 


„ \ 4. Distrikt 


Sa. Rörosbahnen 
5. Distrikt 


252 
222 . . 7. Distrikt — 
8. Distrikt => 


Stavanger—Egersund 
Egersund—Flekkefjord 
Kristiansand—Byglandsfjord 
Arendal—Aamli—Tveitsund 


Summe C 252 
Durchschnitte im Jahre 191 — 
Norwegische vollspurige Staatsbahnen u. Hoved- 
bahnen i I een 


| 
| | 
II. Bahnen gemischter Bauart. 


D. Schweizerische Bahnen. 


20 Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—Appen- | 
J / ee een — 

21 i Brünigbahn )))) = 

22 ! Eisenbahn Visp—Zermatt .... 2.2 2222000. — 
i III. Zahnbahnen. | | 
| E. Schweizerische Bahnen. 

28 Pilatusbbajijuhujuh ggg 


Summe D—E 


Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- 
betrieb 


© o > ù è ù vo ù o o oo „„ è o o „„ „„ „ „„ 


292 604 


72 863 


23 429 


48 878 


2 086 
< 


62 091 


l 
| 


| 
8 604 183 


1 549 460 


784 662 


784 662 
775 284 


89 622 i 


288 900 
141 592 


698 186 |13 320848 


— 


858 385 | = 


| 
De 
| 
| 


| I 
| 


1 ` 
+ 


t | 


t 


1 400 964 


818 451 


7872 | 162 463 
— i 18 734 
— | 72 672 
— | 54 008 
PR | 55 290 
— | 57887 
1948 3 888 730 
12 126 1 934449 
12716 821 059 
12 716 821 059 
4 548 788 277 
4 RDG | 98 787 
306 295 491 

= | 144 231 


| { 
409 780 | 7 937 679 1 — 44367 8 891 978 


, — 11870 12606 253 
| 
— 
884 982 —— 1069 | 384 924 
25 40 — 1026 | 26 515 
| 11 182 


24 229 530 


1) Verkehr und Geldergebnisse werden von den Schweizerischen Bundesbahnen nicht gesondert ausgewiesen. 
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7 = 


Durch- u | Gepäck- und L o II. Gut ei T- = usw. Ver k ehr. Es wurden befördert: 
nallen schnitt. Der kilo- | Hundeverkebr 17 O a a 
Wagenklassen lich hat metrische | Fracht- | Diese Von den AR Der kilo- 
wurden von , jeder |. Personen- |; | gi. | güter | Sendungen Regie- Gut hat metrische 
den Fahr- | Rei- | verkehr |j Es wurden ferner (lleinschl. * haben | gütern | durch- | Güter- 
gästen sende hat befördert Gepäck güter : sammen | wurden |schnitt- | verkehr 
zurückgelegt zuruck betragen 0 d l | Auen | zurück | Zurück- Ps hat be- 
= ! l ze 
| "gelegt ee | parene | gelegt | gelegt | fahren tragen 
FO EEE OEE er 8 CCC Ha 
A ! 2 2 
5 Kilo- | Personen aTi Kilometer Tonnen | Tonnenkllometer as Tonnen 
- 89 o 100 — 10 101 102 102 103 k 105 | 106 I 1 1 os 109 110 u 


50 022 996 25,9 299 538 — 8486 157 978 166 ial 10 907405 | 520822! 59,0 58059 
| | | | 


| 
57292193 14,7 1080984 
} 


u 


| l | | 
— l | | 5963790) 27, 
a i 


| | | 
| T | Ä | l 
2485047 15,0 96 688 — | — 1847 6433 8 280 144 909 570 17,6 5 577 
202 125 10,8, 11889 — = 1 850 10 740 12 090 141 916 — 11,7 8 348 
1481865 20,4 25 908 | — — | 608 | 44530; 43 189 1440897 254 32,2 | 25278 
810969 15,0 16885 | — = | 272 23 876 | 24 148 481 088 4479 17,8 8 981 
925960 16,7 30 865 | — — | 262) 78450: 78712| 1498398 698 20,5 | 49946 
693312 12,0 38015 | a2 | 220 |: 46 560 46780 559 870 7600. 12,0 | 26660 
i l | | | ' 
| | | | | 
| — | — 10 482 ; 255695 266 177 9314844 | 471851, 31,5 160 622 
| 
i 
| 
| 
156 942 
3106 387 | 23,2 119436 — | 386604 | . 25,8 | 148694 
26898700 [115,9 82862 — I 6 4 7 743 | . | 188,8 


8 808 666 


| 

6 861518 21,8 180 566 — 
| 
| 172 719 


12 108 812 | 


| 
| | 287 428 
= 11 255 886 488 | 897743! 72928085 557 527 184,2 


| 
| 
| 158 815 
| 
| 


45 374 221 55.3 104 069 == | 167 266 
141228564 | 18,1 187 218 zo = 810 91 248 92 058 3241 100 | 54 001 88,0 88 828 
32177509 | 32,6 48 483 | == = 216 24 688 24 854 || 1 292 005 | 6 543 48,1 15 881 
5247481 17,8 67275 = = 590 115 087 115677 8 678 080 67 882 81,0 45 884 
3 020 902 20,9 26 784 | = | = 214 83 607 88 821 | 1058807 | 66 712 27,8 8 038 


j l 
191958394 | 22,0 134 648 1 270 380 |1 806 a 106 627 489 1757884 81,7 | 89154 
— 22,2 | 189 284 — — Zur Te. — 76,5 78 288 
| N 
330 042 898 | 29,9 215 078 | — — || 34738 1640761 40m aa. 398 567 902 en 2 225563 
| | | | | ! | 
| | 
| | i | | | 
l l N | i l K ; 
3578756, 9,3 178 688 2957 31845 364 18 851, 18715] 207 600 — 10, 10 075 
= | 2 | L> e o = z ' — | I l n oe u u 
569 648 21,5 828 | 5486 5 759 67 778 — 1158 1 883 


| 
269 608 — 11,0 4423 
12,7 | 5 592 


4 199 064 9 145 | 36 230 | 


63 887 | 
82 088 


= G a 


——— —— TBSBERRE Ze sperrt 


356 015063 14.7 127481 


14,7 | 128.168 | = 


875 877 


50 807 2 737 514 |4 452 850|| 152 586 592 2 085 552 36,8 | 51975 
=] = — 80,4 | 48421 


13* 


* 
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Be — Zu | ii Il. Personenverkehr. 


! = z — ä — 


* 
i 1 
0 es IL 
i] 
| 


7 | und Abonnementskarten sowie der in bestellten Sonderzügen 
= \ | beförderten Personen): 

2 T a in der 

8 Benennung der Bahnen = KT Ze À i 

2 ' l. l II. III. IV. Militär zusammen 
2 

= 

3 

2 


Wagenklasse 


j Personen 


B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. 
IV. Reibungsbahnen. 


i F. Deutsche Bahnen. 


24 Lokulbahn-Aktiengesellschaft in München: 


| Ravensburg—Weingarten—Baienfurt. ....... | — 44 386 846 087 — = | 890 473 
; | Ä | 
G. Schweizerische Buhnen. | | 
25 |! Elektrische Straßenbahn Aurau-Schöftland.. . . . ze — 308 119 — — 303 119 
26 Berninabahn . ... 2222... e — | 1920 67 113 => i 5 907 | 74 940 
27 Birsigtalbahn. 2.2.0... ee E — 70 878 1751 68s — 12062 1834 620 
28 | Bremgarten—Dietikon-Bahn (Wohlen—Brenigarten , | ’ 
—Dietikon). ..... FFF ˙ ee = = 2097 228 — — 297 228 
29 Forchballn . | — ' — 129 953 — | — | 129 953 
39 | Wryuentalb aun de = — 301 018 — — 501 018 
l i 
r | | 
| H. Norwegische Bahnen. | 
| f 
81 l Sulitjelmabaijyiunun n. wean © ae — 36 829 — l — 36 829 
32 Thamshaynbahn . nn . — 335! 108199 — | 79 10s 613 
i i ! 
| ; 
— 117514 4 046 231 = 108 os 4181793 
| Durchschnitte im Jahre 1914 2 22 2 2 2 2 2 ne. . — , == E — — — 
| 1 
| ' V. Bahnen gemischter Bauart. 
; J. Schweizerische Bahnen. | 
33 | Jungfrau-Bayn gk e | — 5 489 == | — — 5 489 
34% Eisenbahn Martigny Châtelard l | = i 1 086 122 294 — — 123 330 
| 
a VI. Zahnbahnen. ' | | 
| 
K. Schweizerische Bahnen. g | | 
35 | tiornergrat-Bahn. ... 2.222000. et = | 5 134 = = | = 5 131 
86 l Wengernalp-Bahn ... asaan‘ i = | 1137 18 533 = 19 670 
| i 
i f | | | | | 
Summe J—K = 12 796 140 827: — i — 153 823 
Durchschuitte im Jahre 1914 . 2 2 2 220 een | — | — ! 8 | — — — 
VII. Städtische Straßenbahnen. l 
L. Schweizerische Bahnen. | 
37 Städtische Straßenbahn Zürich . . 2» 2 2 2 2 220. | — — i = — | — 35 451 080 
E a wcwc c une te aaa en u we — — —ͤ— 
i i | | a 
Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb.. — 130310 4187 658 > e 13048 39 776 496 
Durchschnitte im Jahre 1914 . 2. 22 2 22 2 2 0 0. — — — — — ur 


tl — — — — aA 
1 | l 

| 
Summe sämtlicher Schmalspurbahnen. 3 824 823 496 17 507 906 1400 948 336 499 | 64.008.026 


— 


Durchschnitte im Jahre 11d] — — en = 


Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 1915. — — — = z= 


Ar. 218. Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. 161 


5 Durch- | Gepäck- und | Zu II. G at t er- usw. Ver ke e hı r. Es warden befördert: 
In allen schnitt. Der kilo- Hundeverkehr e e =: | * | en i 
Wagenklassen lich hat metrische == | Fracht- ı Diese Von den Nene, Der kilo- 
wurden von jeder Personen- | güter | Sendungen Regie- Gut hat metrische 
den Fahr- Rei- verkehr Es wurden ferner Eil- | (einschl. . Kain | gütern ' durch- | Guter. 
gästen sende hat befördert Gepäck || güter Militär. | sammen Juriok: wurden schnitt- verkehr 
zurückgelegt zurück- betragen 1 | | zurück- lich hat be- 
| N und Traglasten guter) | gelegt | gelegt es tragen 
u | 3 j ³˙ le | ser iy 
Personen- 7 Kilo- Tonnen- | Kilo- 5 
kilometer meter 3 pa kilometer Tonnen „ F T meter Tonnen 
99 100 101 102 | 108 | 107 | 108 10 110 


104 105 I 106 
i 
; 


| 


RE En —— — — —— — ͤ — ——— — . 


6— . — 
| 
| 


4012600 4,5 573 229 484 — ; — = = — 8 en 
| | 
| ! | ' 
| | | 
1885499 6,1157 125 470 4028 182 28 052 23284 184066: — 57 11 172 
; | ! i l 3 
1199 830 | 16,0 19009]. 16 400 47 1222 12669 429 3344 38550 338 7088 
11216 604 6,1 661587 301 2876 8244 421 4965 44966 -— 950 28645 
| | | | | | 
| i 
2861054 ı 96 150 582 (652 6684 446 14 801 15247, 184268 — 3,8 7066 
| | | | | | | 
938 578 7,2 55 210 260 1668 47 3 272 3319 29 075 — 858 1710 
i | 
3803598 6,6: | 148 6 929 | 9354 790 28 551 26341 | 359 598 — 18,6 15 635 
i * ' . 
* | Bo | 
| | | | | | | 
822033 | 22,0 37 605 — — 129 860 129860| 2898 468 — 22,0 131 720 
| | | 
1007 488 9,3 40 a — — 201 157 984 5 158 = 3 971 552 | 310 170 | 25,0 Ä 158 474 


| | | 
8214 28 146 2057 871788: 373 790 3001322 318720 21,4 40 823 
— — — — — — — 18, 38618 


27277477 6,5 134371 


N i 
t 


29 092 5,3 2 909 1 2 DE 86 N 172 — 285,0 17 


707985 5, 7 38 713 140 3110 14 1682 1 646 9 108 — 35 +44 

En | | Ä 

| * | 

51224 10,0 5122 10 101 — 57 57 350 — 6.8 36 
153826 758 7695 140 686 || 861 55 916. 4716 —ꝛ 5,1 235 

Ä . . 

ze | | | | 
. 127 61 | 15444, 297! 3 840 875 1860 2705 | 14 3 — 5,3 285 


— 88 er ! = — | —— 5,0 428 
| 


. 50 . — 


165029860 4,5 


| 
188 249 464 606 181 N 3511 


647 574 — — 


| 
| 876 495 8015677 318 720 21,2 31 189 
| | 29851 


— 


l 
| 
| 
| 
| 
| i i 
539 264 527 9,0 174 176 30 082 62 789 8 111077 4 329 346 160 552 269 235 50 301 
83 | 17455 | — u An — — ! — — 2909, | 46926 


— — — | — — — . — — — — r 


Zeitschrift 


10 
11 


A. Dampf bahnen. 


I. Reibungsbahnen. 
A. Deutsche Bahnen. 


Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin 
(Meckl.): 
Schmalspurige Kleinbahn Doberan Arendsee 


Rönigl. bayer. Staatseisenbahnen: 
a) Eichstätt Bahnhof—Kinding 
b) Neuòtting— Altötting 
Kreis Altenaer Schmalsnureisenbahn 
Lahrer Straßenbahn- Gesellschaft 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: 
a) Forster Stadteisenbahn 
b) Walhallabahn 
Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn .... 


Schmalspurige Linien der Konigi sächsischen 
Staatseisenbahnen 


Straßburger Straßenbahngesellschaft: 


.. a > xꝶ u è o 

E 0 ù o è> o „% ù „„ ò o 

. 8 W ù > „ 9% 
„ 


e W > W «E o a e 


S 0 0 08 ù „ 9 


e o ọ » è W ọ >è a ò » ò „ % o 


a) Grafenstaden—Markolsheim 
b) Straßburg—Truchtersheim 
c) Oberhausbergen—Westhofen 
d) Kehl—Bühl (Baden) 
c) Kehl—Ottenheim 


Wallückebahn (Georgsmarienhütten-Eisenbahn). . 
Wirsitzer Kreisbahnen 
Königl. württembergische Staatseisenbahnen: 
Schmalspurbahn: 
a) Biberach—Ochsenhausen 
b) Lauffen (Neckar)—Leonbronn 
c) Marbach (Neckar) Heilbronn Südbhf.. . 
d) Nagold—Altensteig 


e) Schussenried Dürmentingen 


e >» è è o e è è > ọọ „ 


e e e ò> è ù „ ù % ò > „% 


. e o è o o 


B. Schweizerische Bahnen. 


Appenzeller Bahn (Gossau—-Herisau—Appenzell) . 


Bière—Apples—Morges-Bahnhhnn 
Straßenbahn Frauenfeld- Wik. 
Rhätische Bauynjunjnu ss. 
Waldenburger Bahn . ggg 
Yverdon—Ste. Croix... 2 2 2 2 . š 

ö Summe A-B | 
Durchschnitte im Jahre 1914 . 2.2. 22222000. 


Deutsche vollspurige Haupt- und Nebenbahnen 
1915 


. e s, è „% òo „»» % ò è o „% ù a „% > „ o ù ò „% „ o 
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| | 1. E Inna ah men. Aus dem Personenverkehr. 
2337 ⁵ ¼—?iV 8 e 
be Die ganze Einnahme 
8 Für Personenbeförderung | aus dem: Personen: 
g o Dre er | verkehr beträgt 
z = ae re ee ee u für jeden 
E N der Bahnen 1. E II. N. von la f „| Kilometer 
| erhaupt mittlerer 
E 1 w f k 1 — — — Militars | Betriebs- 
E ö gen a s s e l länge 
n „ 
111 | 112 [116 114 115 A 116 | 117 
| 


| 1 


Abschnitt D. 
| 


— 78 211 723284 4759 
: | Ä | — e 
— — — — — || 69689; 1976 
— — — 27 2 — 27 24 5549 
= "E — — 1 174147 | 4207 
zu u — — 81808 | 2 695 
u | > = | Zn | — = 
ee | — — | 3591 69 100 2879 
— 745973411 — | 2533 || 98408 460 
l i | = 
— u S — | — 1719 765 3 448 
t gall j 
m n 
— — | = ' — — 71192 1 247 
— - — — — 42755 2850 
8 | re u | 52 750 2600 
„ BE — — | 1094831 i 794 
= >= | = — .' — 778838 2169 
ae — — — 82571 1616 
I se „ SE 22971| 1885 
| — 8618 33894 — 280 42 732 408 
i (l * 
u | N 
E” 182 1072 47221 | 1415 52 570 2866 
I. = | 55 1062 88086 2408 45548 2249 
8 72⁵ | B945 93717; 5 046 120865 8514 
— 116 1172. 28649 1820 ! 87456 2479 
H 29 2490 16200 728 20247. 1530 
! | 
i 
' — 22408 142 924 — — | 165 82 6859 
| = 2982 63778 — — 66 755 | 2 225 
7,2024 | 66418 — 3028 71 470. | 970 
| 41 076 ' 234 541 1104 8 — = | 1880511 4984 
2205 71597, — — — 73 802 5271 
5951 | 60 623 — | — 66 574 2 668 


= 
4821057 


2 934 
8649 


287 245 . 1706 499 251119 20 849 


| 


XXVI. 11 
_ April 1915. 


Einnahme | 


Die 
aus dem | Be Da ` Einnahmen || Die Gesamteinnahme aus allen Quellen 
Personen- | für jedes | für jedes aus | p hat betragen: E | 
verkehr Kilometer Güter- für jedes | sonstigen | 
für Jedes | überhanpt Betriebs. | wagen | Tonnen- Quellen | 17 jedes fur jedes fur jedes 
personen- Achskilo- | kilometer haben be- | überhaupt ; Kilometer Nutz- Achs- 
kilometer | ange | oter tragen | a kilometer kilometer 
Pfennig | a | Pfennig | Mark | Mark i Pr 
118 119 120 121 1122 | 13128 124 125 126 127 
Geldergebnisse. 
i | . 
| | | 
Ä | | | | 
| | | | 
3,88 ! 9884 | 642 | 215 16,86 1 684 84802 | 5507 | 1,87 8,52 
| | Ä i 
204 85 484 | 2426 6,92 9,05 9 788 164 861 | 4 678 1,56 8,67 
2,88 458 98 0,72 272,62 1259 28968 5 899 0,90 9,18 
366 | 318601 7697 | 84,29 27,37 16 090 508838 ; 12298 2,72 28,62 
3,83 | 56 440 2986 | 26,67 18,77 | 16576 109819 | 5718 | 2,18 18,46 
— 136139 | 9724 | — — 108 487 241626 17 2589 | 4,23 — 
321 | 173 727 3 072 | 11,97 13,98 | 9 625 152 42 68582 2,23 18,28 
2,85 | 488 795 2 891 6,85 11,09 29 160 546 858 3011 1,68 6,91 
2,26 | 1 984 399 8 785 10,13 | 10,11 | 188188 3842827 : 7618 1,82 8,65 
| | | | 
208 1176 472 3 094 | 14,98 8,00 22 122 | 269 7866 4729 | 1,69 14,17 
3,55 | 89 652 2643 17,78 | 11,58 1777 100 194 6679 | 2,50 21,22 
3,08 47 071 2281 14,51 | 11,54 | 2180 | 101951 4881 | 1,47 12,50 
2,8 65 914 1688 13,14 11,19 12776 188 111 4 803 ! 1,56 18,82 
2,30 52 991 1486 | 18,49 15,08 Ä 6 872 | 186701 8884 1,04 10,75 
sss 30405 1495 | 14,92 138,91 1021 | 64 27 3161 | 185 12,14 
3,89 18 787 1092 5,47 | 9,36 826 | 42 084 2 446 | 0,34 7,11 
= ; 213 801 1476 | 9,66 | 8,19 Ä 8 975 | 280 008 | 1799 ' 141 8,61 
f | | | 
2,20 | 38 602 | 1 737 | 9,42 11,48 | 1 782 92954 4183 ; 1,48 12 52 
191 34187 1686 | 872 | 12,87 2270 | 81955 4047 13 10,57 
1,76 106443 | 8108 15,72 11,62 4164 2230 972 6 744 1,56 18,07 
2,11 65 899 4 361 15,95 11,52 8881 || 107 036 7 084 1477 16,44 
2,21 20 16 204 17,07 12,98 1100 50 505 3817 | 1,82 14,98 
4,85 98 138 3582 9,92 28,86 6 704 265 174 10 199 1,85 11,90 
4,16 46 88 1560 14,16 18,82 1 233 114 791 3826 | 1,89 17,40 
3,84 53 150 2 953 13,76 25,12 1 978 126 598 7 033 1,84 15,51 
4,24 2 285 111 8 250 22,72 24,64 165576 3 831 198 13 831 8,17 22,08 
4,08 31 295 2 235 9,20 31,68 77 105 174 7512 1,87 11,38 
5,91 105 646 4226 28,86 18,77 5 769 177 989 7119 3,78 30,84 
— — 
2,96 | 6 588402 ' 3891 125,68 14,20 || 623575 || 12028084 7108 2,04 12,18 
34 | = | 48365 13,19 14,09 Ek i — 8 216 2,04 12,64 


u 
| 


-Einnahmen aus dem Güterverkehr 


Gesamteinnahmen. 
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| f | L. Einnahmen. Aus dem Personenverkehr. 
3 i ; i |! Die ganze Einnahme 
gi Für Personenbeförderung | a dem Personen 
E „ k „ | verkehr beträgt 
= in der Bee msn 
= = Ä für jedes 
3 Benennung der Bahnen i ie, 3 5 von | Kilometer 
5 o 5 u j 2 . Militärs | überhaupt | mittlerer 
£ | l | | Betriebs- 
3 Wagenklass e | länge 
| l Mark i 
f 1111 112 | 118. 114 | 115 116 117 


C. Norwegische Bahnen. í 


18 a) Privatbahnen. i 
Nesttun—OsbabllXnss == = — = | — 901 190 3507 
Lillesand—Flaksvandbahn . .. .. 222 2 22020. | — — 7 895 7 we 7895 461 
Urskog—Holandsba n.... — — — — — 6818 962 
Tonsberg—Eidsfoßbahın nn. — — — — — 40086 835 

| Holmestrand—Vittingfoßhalın. g.. — — — — | — 40 105 1887 
Lierbammnnnmnmnmnmn on — — — = a 28 5 1359 
! 
| 
19 | b) Stantsbahnen. 
| | } 1 
' ENNE | 
Kristiania-Drammn en — 2086114 1379 2831 — 2845 1727 218 32 390 
Drammen—Skien | '| | 
| mit den Zweigbahnen: istrikt | Ä | | 
Á N 2. Distrikt “ — 806 637 1311075 — 20 480 1 664980 9970 
Skoppum— Horten Ä l 
Eidanger—Brevik .... 22.2... | | | 
Rörosbalinen: | | 
Hamar—Grunds ett \ 
Grundset—Aamot . . 2.2.2.2... | 3. Distrikt | a . 
e e een 1380 416952 1084750 — | 45137 1888 0% 642 
l Tönset—Stören E „ „ re tere \ 4 Distrikt ‚ j ! i 
“ Trondhjem—Stören . 2... 2.2... I l 
Stavanger— Egersund . .. 2.2... | 5. Distrikt — 251363 391 665 — 4932. 422 743 5562 
Egersund—Flekkefjord. l. Í — 18924 83 628 — 4585 102367 1383 
- Kristiansand—Byelundsfjord ...... 7. Distrikt — 11 064! 154729 — 290 166 345 2 133 
( Arendal-Aamli—Tveitsund.. d.. . 8. Distrikt = 4903! 95 521 = = 100 818 892 


| 13849 1064727 4508494  -- 78 269 6035 182 3 636 


Summe C 
„ Durchschnitte im Jahre 1914 a ee a p 5 en © = E 4479 
| Norwegische vollspurige Stastsbahnen u. Hoved- | | 
bahnen 191. 561 233 2 613 709 9 204 550 = 286 198 12865260 7280 
II. Bahnen gemischter Bauart. 6 
| D. Schweizerische Bahnen. 
, epi | 
20 Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Cais-Appen- | 
N Belle wa Deren nennen | — 28 717 166 822 = 207 195746 9 787 
31, Brünigbähn. gs aaa aaa 1 == = ze E oa mE an 5 
22 Eisenbahn Visp—Zermatt ..... a.. PRETU Do o 15700 54118 — 664 70 482 2003 
. 
HI. Zahnbahnen., N 
$ E. Sehweizerische Bahnen. 
23 PilatusbaauiiuiuU7!:nnimi | — 19 087 — | — = 19 087 3 818 
! l t ; i f $ 
| N i | i 
| Summe D-E | — 63 504 220940 — 871| 285315 4677 
Durchschnitte im Jahre 10 vv .. | — — — p = => | >= “707 


A . 0 | — den nn 
' 
l Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- | l 
eie, 54925 1415 476 6435933 251119 


| 
Durchschnitte im Jahre 1914 2 . l — — | = = | — j = 1098 
A ! ii 


99 489 11141551, 3842 
| [j 
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— — — — — 00000 nn En ö. ŘŮ M ... 


Ben 5 za pa — eg a en — es Giras PETER par S = we 


1 80 . Einnahmen aus dem Güterverkehr i Die | Gesamteinnahmen. 
aus em g j l E BR | Einnahmen i E Die Gesamteinnahme aus allen Quellen 
Personen- | fur jedes 1 aus hat betragen: 
: für jedes , 
verkehr | 1 Güter- für jedes | sonstigen r een ee ene ra 
Kilometer N f d l 
für jedes | überhaupt Betriebs- wagen- | Tonnen- | Quellen für Jedes fur jedes für jedes 
Personen- | Achskllo. kilometer haben be- Überhaupt Kilometer Nutz- Achs- 
kilometer | | Minge tra | Betriebs- kijometer kilomete 
Ä | | | | | u z 
i 8 Ees z ee NER y ED Daran ur Liz = . . o E PR 
Pfennig | Mark Be Pfennig Mark E R i Pf 
118 | 119 120 121 122 | 123 124 125 126 127 
l | . 
| 
3,74 28848 1109 10, 75 17898 1146 | 121184 | 4 661 2,16 10,81 
3,90 1s 638 978 — 11,85 11,2 1 218 25746 | 1513 1,15 11,55 
3,70 123 165 2101 7584 5,54 1 961 179 974 3157 2,19 7,85 
4,94 64 359 1341 15,05 14,93 12035 116480 2 427 1,76 14,55 
4,33 168 737 5458 | 19,97 10,92 4378 208 220 6941 2,98 21,89 
4.11 72175 3 437 17,15 12,60 | 13497 114141 | 54855 2,80 21,77 
i | i | | 
| P | 
2,97 1077899 20328 106,72 11566 | 47 269 i 2 851 886 | 53 89 4,63 15,00 
| | | il | t 
] | | | | 
3.30 960 475 5751 10,01 8725 18 805 | 2643710 | 15880 2,78 11,54 
! 0 | | l 
! \ 
3,52 \ 3 153 626 7283 6,49 3,74 ; 56652 | 4 778346 10959 ` 2,00 7.36 
| N | ' i, | E | 
2,97 385 641 4416 11,44 10,01 | 9 409 | 767 798 10102 2,16 11,68 
3,19 | 103 502 1898 8,47 | 7,04 | 2650 | 208519 2818 1,06 9,10 
3,1980 349 970 4487 16,50 | 9,35 10135 526450 ' 6750 2,70 14.53 
3,30 | 117 145 1087 12,48 | 1144 4 874 | 222 867 1972 1,22 9,18 
i ! | ö 
| | | | i | | | 
3,26 6 566 680 5 490 8,17 5,89 | 163 454 12 765 816 | 10 678 2,32 10,00 
3.21 — 1337 7717 3.68 — —— 8926 2,12 9,10 
| | | u | | 
0 om v » nd 1 w ass | 
333 21 728230 12 297 1328 35,45 | 825 366 | 35418856 20014 4,15 14,40 
| | x | 
| | i | 
| 
| | | | 
| Ä | N zur = 
5,44 89 718 4 486 32,08 88,56 18 869 304 328 15 216 2,67 23,48 
— i | = | = — — ren ze ee | BES: 
| | | | 
12,40 80 883 ' 806 17,92 42,16 5 804 | 106 919 2 970 3,45 34,35 
j | j 
! 
| | R 
| | 
b | | | 
| c | 
84,82 | 916 188 111,68 273,44 | 2310 | 22 318 | 1462 5,40 2'70,13 
! | | | | 
| | | 7220 ĩ a aa 
6,79 | 121 262 Ä 1 988 | 82,51 | 89,63 26 988 438 560 7 107 | 2,91 | 26,79 
10,60 | — 2419 283, 98 | 43,25 Ä — — 11 563 | 8,95 85,73 
| | Ä | 
8,12 18 271 844 | 4 591 | 9,98 8,60 | 814 012 25 226 910 3555 2,18 11,05 
3,48 | = | 4814 | 9,86 | 8782 — — | 8 571 2,10 11,06 
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für Kleinbahnen. 


| g L. Einnahmen Aus em Perion i kein 
l A — > = HAN EN PERRIN — PES PER 1 ns — 
38 | Für Persone übefordering Die ganze Kiunabme 
2 | aus dem Persounen- 
SE i ; verkehr beträgt 
= | in der l . 
a Benennung der Bahnen p 1 an von |! für Jedes 
2 | l ' II i III. IV we f lt 
; i ' 1142 1 96e {le 
2 = a Man 
CH j Wag are | ' länge 
en 
| Bo oa | uur 3 
| 1111 112 113 114 115 116 117 
0 \ | 
| 1. | 
| i . | | U 
l| B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. | | | 
| IV. Reibungsbahnen. | | 
i i u 
| | 
| F. Deutsche Bahnen. | | | 
| '! at | 
| Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | Ä l 
24 | Ravensburg—Weingarten—Baienfurt........ | — | — 18 6253 | 95926 13 704 
G. Schweizerische Bahnen. Eu | i; 
| 
25 Elektrische Straßenbahn Aarau—Schöftland. ... > | 57 656 — 57 656 45305 
26 Berninabalunnkènsn ze 10 on 118 738 8182 | 137 088 2247 
27 Birsigtalbaunn nns | — 13893 207 298 1191 | 282389 16 610 
25 | Bremgarten Dietikon-Bahn (Wohlen Bremgarten | | 
= Dietikon): ))7 3 h —— 92 970 | = 1 | 92 970 4898 
29 | Forchbaugnnkk! kn l, — 57478 — — | 7473 8381 
80 | Wynentalbabn ... sss Hard. = 115 326 7 — | 115826 5014 
|: H. Norwegische Bahnen. l | | 
j 1 
2 1 | $ 
31 | Sulitjelmabahn. ... nn 4 = 21875 — — 21875 994 
82 || Thamshavnbahn . 2.22.22: 22220000. a = i, — . „ ae | 68 121 2 525 


Summe F-H ; — 240610 7313366 — 27906 , 923 817 4 550 
i Durchschnitte im Jahre 191ãꝶ!]t ]])“ ... ı g = => = = ; z 6 698 
V. Bahnen gemischter Rauart. i 
J. Schweizerische Bahnen. E | i 
83 Jungfraub ale f — 43 266 == == — 43 266 4327 
34 „ Eisenbahn Martigny—Chátelard le. i — 5 550 30 902 — — N 36492 1738 
| VI. Zahnbahnen. . . | | 
| K. Schweizerische Bahnen. | | 
35 i Gornergrat-Bahn. ... 2.22 2 ns — 26 649 = = En a 26 649 2 665 
36 Wengernalp-Balunn ggg. n o s 6 557 47 671 | > — | 54 228 2 711 
l Summe J—K — 82 062 78 573 „ 160 635 2 633 
| Durchschnitte im Jahre 1914 .. a.. ae Le — = = En — | — 15 243 
| | zz 
| VII. Städtische Straßenbahnen. | | | 
L. Schweizerische Bahnen. | j 
87 | Städtische Straßenbahn Zürich ..... 2.2.2... E => = — — 3308 152 86875 
| l | 
i Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb. — 106 123 809 909 — 27 996 f 4 392 604 14 530 
— Durchschnitte im Jahre 1914 . 2.2.2 2222200. — = | = „ = | — 18 658 
j | 
Summe sämtlicher Schmalspurbahnen 54425 1521599 7245842 251119 127465 15584158 4851 
1 Durchschnitte im Jahre 1914 .. 2.2.2 222220. l — — | — ee Ä ER 58469 
Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 1915 i — — | — | — | — , = es 
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Einnahme EEE aus dem A \ Die ' Gesamteinnahmen. 
aus dem | , Einnahmen ı. Die Gesamteinnabme aus allen Quellen 
Personen- | | für jedes für jedes | | aus i hat betragen: 
verkehr | | Kilometer Güter- | für jedes 5 sonstigen ö i 

für jedes | überhaupt | Betriebs- ' wagen- ‚, Tonnen- Quellen für jeder für jedes für jedes 
Personen- | = ‚ Achskilo- kilometer | haben be- überhaupt Kilometer Nutz- Achs- 
kilometer | pii meter trugen Rene kilometer kilometer 

| | | | aan: 1 

Mark Pfennig Auark Mark PT 


118 


Pfennig | 
| 
| 
! 
| 


121 


125 


2.39 | 2673 ` 382 — = 6 844 103 943 14 949 1,2 18,17 
| | zo ! | 
| | | | 
| 
3,04 | 42 095 | 8 507 24,72 30,48 | 843 | 100 084 8341 1,17 17,26 
1144 156805 ' 2570 22,08 86,16 17 800 311 193 > 101 1,56 19,52 
2,48 23 118 1860 | 8,88 48,80 | 1670 307 107 18 068 1,18 1221 
2,48 | 44047 22318 13,52 81,23 || . 6066 Ä 143 083 7 530 1,00 14,60 
6,8 25 124 1478 | 82,80 99,76 706 88 803 4 900 0,78 23,19 
| i | 
3,52 | 88 213 83835 | 12,88 23,92 4185 | 207 674 9 029 1,25 14,50 
E 
N | . ! 5 
2,84 806 900 13 950 | 86,81 10,56 — | 328 781 11 944 6,75 | 24,74 
6,27 | 832 021 | 18 281 | 17,97 | 8,25 | 6 237 | 401379 16055 6,30 | 17,18 
3 | | | | | 
| 8 
3,33 1020 999 5 209 20,72 12,71 l 41 801 | 1986 617 ` 9786 ' 1,67 | 17,01 
22 = 4575 14,25 11,78 — — „ 11 305 1,51 16,60 
L 
i | | 
N | i 
148,72 2 857 286 93,28 1570, 50374 | 95 997 9 600 12,59 3836,99 
5,12 17411 829 139,04 142,18 5756 | 50 650 2841 1717 88,94 
| | | | | 
| | | | 
| ' 
52.80 2570 257 338,08 558,64 578 29 792 2979 5,20 | 233,48 
35,20 12 844 642 87,04 240,24 | 2 005 | 69 077 8 453 2,44 | 49,74 
E N | ’ N 
l. : h 
A www a a T—v—ꝛ—e—ê— j — 
| | | | 
17,05 | 85 182 577 115,70 193,26 | 58 708 254525 ` 4172 | 274 76,36 
39,31 — 1052 124,05 215,97 — g — 17570 7,03 1389,88 
f A | ' 
[+ N i i 
3 | | 
* | | | | 
E j Be | | j | 
2, 18 = | -= o= a 65 450 8873 602 88 083 0,44 18,14 
f | | i | i 
— EE ETERS EEEE E EE A E T EEE ES EEEE ETE E EEE E EOE A E E EEE E TEERAA E S E E E A E EE E EEES E EEEE N E A EEA AE E E E E A E N E A S A E AEE E E E EEEE 
' | | : | | 
289 ı 1056181 4109 21,81 13,12 | 165 959 | 5 614 744 18 578 0,62 18,34 
8,49 | \ — 8793 ' 15,48 12.88 | — 22425 0,73 | 21,00 


2,90 14 327 825 4 469 10,40 8,81 979 971 | 30 841 654 9 486 11,92 
3,23 = 9,01 — — 9 851 1.51 12,88 


— — — 
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ts 
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dub 
= 
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[ Zeitschrift 
für Klein bahnen. 


igen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/16. 


II. Ausgaben. 


1. Allgemeine Verwaltung. 2. Bahnaufsieht und Bahnerhaltung. 


Die Ausgaben für die Ressldungen 


bm 
2 . 
Z | Ausgaben ; allgemeine Verwal- 
GE für die tung betragen und andere 5 
5 Benennung der Bahnen all E -- -| Personal- &) Unter- 
2 Ä a gemeine tur jedes für jedes i kosten 110 b) Oberbau 
= Ver- Kilometer Wagen- o 
— waltung Betriebs- achskilo- Kanzleierfor- 
= länge meter p dernisse 
2 = ; ae nn re a tet 
Mar kx Pt | Mark 
i 128 129 130 'i 131 132 133 
| i . ! | | a | 
| | | 
go A. Dampf bahnen. | ! 
u f t 
H 1. Reibungsbahnen. | . | l 
| ý ; i i 
| - A. Deutsche Bahnen. | | | N | | i 
l t 
1 | Großherzogl. (jeneral-Eisenbahndirektion Schwerin | | ; | 
l (Meckl): i | | 
Schmalspurige Kleinbahn Doberan-Arendseer.. .. |` 270 | 18 0,02 nl 3761 ` 1555 | 3 952 
2 Königl. bayer. Stautseisenbahnen: | | | 
a) Eichstätt Bahnhof—Kinding ....... 928 | 26 ; 005 | 6764 762 14054 
D) Neuötting —AltöttiiiuBv— 182 37 | 0o06 — T95 | 232 
3 Kreis Altenaer Sehmalspureisenbahn. . . ..... — — | —- | — — — 
4 Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft © 2 2 2.222... — | — | — — | — — 
5 Lokalbalın-Aktiengesellschaft in München: | 0 
| w Forster Stadteisenbahn . . 2.2.22... — | — | — — 95 4 670 
bD) Walhallabahn . «ee — | — s — | 1259 3 895 
G. Mecklenburg-l'ommersche Schmalspurbahn .... = — i — a — Fe | . 
7 ' Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen : | | 
Staatseisenbahnen. . 2 222 mg = i — — ö — == — 
S, Straßburger Straßenbahngesellschaft: | À i 
a) Grafenstaden—Markolsheim . .. 2... | — — — ? — ö — | — 
b) Strabburg—Truchtersheim ... 222 .. — | — | — — = Zu 
e) Oberhausbergen—- Westhofen. ' — | — — — = | — 
d) Kehl Bühl Baden l ; — | — zu l = | = ! = 
1 n N 1 
e} Kehl—Öttenheim - 2 2 2 2 2 2 222 nen — — = = — | Fr 
f) Rastatt—Schwarzuch . n = | — = | — == — 
| — ——— —— 
9 l Wallückebahn (Georgsmarienhütten-Eiseubahn). . 3086 179 0,52 672 . 6 496 
10 Wirsitzer Kreisb ahnen — — = m l = a 
11 Königl. württembergische Staatseiseubalnen: | i 
! > 5 i 7 : 
l Schmalspurbahn: | 
a) Biberach—Ochsenhausen . » 2 2 22.20. . = => == | = == = 
| 
b) Lauffen (Neckar)—Leonhronn . ®.... => l == | => | = | sF = 
} 
e) Marbach (Neckar) -Heilbronn Südbhf. .. = | — = = | = = 
d) Nagold Altensteig 5 — i = = == | — == 
e) Schussenried—Dürmentingen. . ..... => => | = >= | == = 
1 i N 
B. Schweizerische Bahnen. | | N 
12 Appenzeller Bahn (Gossen Herisau Appenzell) 8 12 580 | 484 | 0,56 17 950 | 98335 9192 
i é i | | 
13 Bieère-—Apples—Morges-Bnliußu ns 2 296 77 6,35 8 182 60% 10 000 
14 Straßenbahn Frauenfeld-Wil....... Be 8 613 478 1,05 3072 1955 64839) 
15 Rhätische Bahn ũd eenaa anaana 170 300 615 0,93 404154 153 002 100 920°) 
l | i 
16 | Waldenburger Baln .. 2.2.2 222220200. ; T282 | 517 0,79 9 830 725 15 
; ; i N 
17 j Yverdon—Ste. Croix... 2.2.2.0. une. 10808 432 | 1,87 f 4 237 8 801 6 456?) 
Summe A—B 47 0,87 458 622 179 824 235 365 


Deutsche vollspurige Haupt- und Nebenbahnen l 


Durchschnitte im Jahre 1914 . . 2 2 2 2 22020. 507 0,71 | = = ss 
A E Man a, n o k | er | 1 


1) Darunter 1774 M für Umladung. — ) Kosten für Erneuerung nicht inbegriffen. — ®) Darunter 15060 M für Leitungsnetze. 


51 436 51 992 95 062 1 191 791 


| 169 
jahr 1915/16. 
e Statistik der schmalspurigen Eisenbahne FFF 
Apr a ß mememe 
—— —— —— 
Bahn aufsicht und Bahner er Die Ausgaben für den 
a BR Die Ausgaben für die Kahn, 8580 dungen Besoldungen f kehrsdienst betragen 
aufsicht und Bahnerhaltung d andere 5 
d) Tele- i! betragen — far Ober- und an | dor Fe 
Außer ee itun Personal- Sachliche jedes sdei 
| graphen- | | fur für |. leitung, | us 
d | ordent- | ` į jedes | jedes Stations- kosten des 455 im meter Wagen 
c) Gebäude un | |. z Cilo- Wagen. est Zugb eglei- Ausga | ee achs- 
1855 | Signal- | liche |; im meter 5 E a Be ganzen triebs - 0 05 
Vorrich- Ausgaben ganzen PER kilo- 3 erstes 2 l lange 
tungen l 5 | Tae meter N 1 il ee 
Ä a — e m BE Pf j! 1 o Mark en er aa 
184 135 136 132 ] | | 
| | | i i 
l ' | | | | 
! | l | | ! 
1 | E | | i ' 
| ; | | | | 
| . | | | 
| i g ' | 5 ` 3 3 18 
| "I | i, l 1 1 092 28 291 ! 1 837 l 27 
N ` ö 933 11 266 vr 
| 72 179 | 10 986 713 0,84 | 15 r | 
= \ j | | ö | 491 53922 1 530 2,84 
| 239 963 680 1,26 | 31299 18 182 | 4 | a 
2056 196 181 a 158 | >> 3.000 Ä 532 3532 719 1,12 
30 21 e ji „ | z „ — Su Ze = — 
Ba 37 506 906 2,11 | o en u 
— — l f * = l — — 1 — 
— — | 8657 450 145 | | 
— ' | | n r | Er — 
| | en — * | | 
= 5014 429 — | l O E EN 
1219 — . „ — Be: | 
en ,, u E Be 
Zu — | 40801 225 0,51 | 
\ | 1 — — — — — 7 
Eu mE u mE Bun =] | | 
| l f — — — 
| I * N = | a | ia 
5 = — i = i i <L ur : — = | 
— — | = zo | a = | | 2 t En — j — 
_ N u PR == T i = == | er _ | 4 RE 
I ! T i — = zer ! En 
2 — | — | — = | Zu : 
u o = n | u s 5 — — 
l G , i 
= 7 Zn | 3 i 5 ` 9 d 37 ! 1 56 
_ Per | 466 | 185 | 2 800 3 857 e hs i | 
929 818 = 3 8 015 | , ? H u = — i — — 
= — 33 326 ee | f = 
| | | | l! | i | 
| i | 
r | 1 51 i | f — EN — 
| — i — i en d l l 
Za | — Ta aE S i N en 5 
u == i — | — R ' — | = | 
— — — Ta | N D l o — a: pene 
E 2a — = en | | _ = = l _ | Zr poe 
f — — i — | — t 1 £ 
u u | | | | | | | 
| | | | | | pm 
' ƏR ` . 2 152 2,86 
| | | FR 5 47672 12 920 3 256 63 748 215 en 
8 3 FFC Fo 2153 27 870% 9e 4.23 
7 748 497 j 26916 897 4,08 | 1669 = | | 29 542 | 1 642 | 3,62 
a 99 772 1,70 || 21797 F. yo we 
3 13 8 ! I | - se) 2 731 L 
5 85 ee | 5 3247 5,18 501 785 156351 | 38456 756 562 f A 
t0907 484883) 86073 | 899544 Fern 1 4750 42 1702 1248 1,8 
9 — 10 942 782 1518 20 933 837 | 362 
en ne | = | 16946 : 2229 1758 2 | 
2809 8 655 19 422 i TTT 3,86 | Ä 
8 = | | 1011 154 | 2185 4,00 
I : 


= 2551 8,60 
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! I II. Ausgaben. 


nn — mn ne 
1. Allgemeine Verwaltung. | 2. Bahnaufsicht t und Bahnerhaltang. 


D 1 
3 | = 
a Die Ausgaben für die 3 
E Ausgaben allgemeine Verwal- Besoldungen 
2 p für die tung betragen 505 andere aune 
S een e ene allgemeine für jedes fur jedes, l a b ' b) Oberban 
8 Ver- Kilometer Wagen- " osten, au i 
z Kanzleierfor- 
2 waltun Betriebs- achskilo- anz 
ung i 
8 | länge meter | dernisse 


| 
C. Norwegische Bahnen. | | 
18 nu) Privatbahnen. | | . 
Nesttun—Osbahn .. 2.2. 2220er nenn 8 133 | 813 0,78 | — — | 8 
Lillesand-Flaksvandbahın. . nnn — — — — — | — 
Urskog-Holandsbahn .... 2.2... 2.222000. 14 208 Ä 249 | 0,62 | — | — — 
Tonsberg—Eidsfoßbbavnnn nnn | 18 496 281 | 1,69 | — | — | u 
t 
| Holmestrand—Vittingfoßbahn. ..... 222... | 18 579 619 | 1,95 | — = = 
| 
Lierbacnlnn e | 9 657 | 460 | 1,84 — ( — — 
19 b) Staatsbahnen. | | | 
Kristianie—Drammen ........ 52 485 | 989 | 0,27 27 179 89802 | 116190!) 
Drammen—Skien . | | 
i mit den Zweigbahnen: 2. Distrikt | 58 864 350 | 0,25 58 250 ! 94527 | 267 985!) 
Skoppum— Horten 
Eidanger—Brevik ; 
| Rörosbahnen: | | | | | | | 
Hamar—Grundset .......... ` | 
| Grundset—Aamot ......... : 8. Distrikt | . | | | 
| Anmot—Tönset - ........... 105 758 248 0,16 51811 | 156.058 | 486 863!) 
Tönset Stören po 
| . 14. Distrikt ö | 
Trondbjem -Stören ......... f | | 
Stavanger—Egersund . ....... esse 9 287 121 0,14 7611 | 89016 47 838!) 
Egersund—Flekkefjord ....... f 4 001 54 | 017 | 7288 | 12509 46 443!) 
Kristiansand—Byglandsfjord .. .... 7. Distrikt 7 072 90 0,19 9052 [25 114 | 61 0811 
| Arendal-Aamli—Tveitsund ....... 8. Distrikt 5 206 46 0,21 | 4 716 | 7175 | 54 140! 
Summe C ! 306 146 | 256 0,24 | 145971 123259 1080 540 
Durchschnitte im Jahre 19111111144. | = | 244 0,25 \ = = | == 
Norwegische vollspurigeStaatsbahnen u. Hoved- | | \ 9 
bahnen I/ 080% l 519 631 | 294 Ä 0,21 717 439 1124761 2314614 
| | | 
| 
II. Bahnen gemischter Bauart. | ' 
D. Schweizerische Bahnen. | | | 
20 Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—Appen- | | | | i 
e E ee ; 18858 | 668 1503 20 88 2495 7614!) 
21 || Brünigbaluai kk — — — | — — — 
22 Eisenbahn Visp— Zermatt. 18481 | 512 5,92 | 12 645 25 767 | 2 186 
| | 
| 
III. Zahnbahnen. | l | 
E. Schweizerische Bahnen. | | | | 
23 Pilatusbahn. ...... FC 9 675 | 1801 117,18 | 2793 961 38 
| 
Summe D—E | 41464 | 680 | 2,56 35526 832228 | 9 S88 
Durchschnitte im Jahre 1911111 Sy — | 984 | 3,04 == — | = 
| | 
Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- e | | | 
betrieb... 2 seco nee. „ 563 900 827 0,38 640119 635 306 13825 743 
Durchschnitte im Jahre 19100. en | — 341 | 0,39 — = | — 
t i i 


nn nn ̃ —ũͤ»¼k2 a 


1) Kosten für Erneuerung nicht inbegriffen. 


XXVI. Jahrga ne] 
April 1919. J _ 


Bahnadfsicht und Bahnerhaltung. 


Die Ausgaben für die Bahn- | 
aufsicht und Bahnerhaltung Besoldungen Besoldungen 


i 
| 


3. Verkehrsdienst 


Statistik der schma! spurigen E isenbahnen für das B etriebsjahr 1915/16. 


l 


Die Ausgaben für den ver- 


| 
d) Tele- kehradienst betragen 
E Außer- e für Ober- und andere i ER = = 
c)Gebände und ordent- | jedes fur leitung, Personal. Sachliche edes „für 
Signal- 555 Kilo ‚jedes Stations- kosten des N ilo- „Jedes 
l meter dcs. dienst, Zugbeglei- Ausgaben | meter De > 
© ungen Ausgaben | ganzen Ta kilo- | Kanzlei- tungs- | ganzen 1 8 kilo- 
| | länge meter ‚erfordernisse dienstes i 3 lange | meter 
SON Mark E g Pf l Mark l Pi 
134 | 135 136 ' 137 135 139 | 140 141 l 142 143 144 145 
| en | | 
i ! L 
i | i 
| 
, | | 
= — — „19449 ı 748 1,73 = — = 15 147 582 1735 
| 
er. ur Wr =e o 3069 475 3,65 == = — 9954 535 | 4,46 
E — 2625 10900 2,73 — — = 89 558 691 1,78 
== ! es = 42 544 886 531 =s a = 24 754 518 3,09 
— — — 35858 1179 372 = = en 42910 1430 451 
— — — 28039 1335 5,35 — — - 1s 890 804 8,22 
ö g 
| l À | | 
15 595 | 7495 9 568 | 265 829 | 5016 1,40 874 861 107 481 90771 1 078 116 20 248 5,04 
i | j ' 
| | | | | 
38455 7113 49 691 | 496080 2970 217 632 097 139596 101939 873632 5231, 3,82 
| | | 
| 
| | i Mi | 
| | t | ; 
60948 13 795 69 555 | 829023 1 901 1,28 959 786 235 764 112 500 1 309 050 10020 2702 
| . } i l ; ! | . 
12354 1608 ! 3696 || 111123 | 1462 1,89 160 222 8 15 12129 210456 2769 8,20 
3887 1007 5108 76 297 1031 3,33 50 246 13 738 3 887 i 67 371 910 2,92 
22 899 2726 9917 | 130789 1676 3,61 | 125871 18 033 5 988 150757 1933 4,17 
3518 | 615 | 11217 | 81 436 7213,34 | 96 559 16 860 5872 118 790 1051 4,87 
| I 
157 646 : 34859 148 752 8 828 1,71 2 8 641 571477 | 832081 | 3952412 3304 3,09 
— — — — 1657 1,70 | — nA ur 2921 2,99 
! | 
. ! | w $ € | ; | v N 
f | ! 5 > í 7 | Ə , 750 
459 770 101489 264 558 41582 631 2 593 1 86 7 435 640 1 107 046 704396 9 247 082 233 3,76 
ö | | Ä | | 
| l 1 
| | i | i 
| | p 
3341 928 2040 | 36506 1825 2,81 87261 12 114 3508 52 888 2644 4,07 
en 8 | A Ber p Se = A n | < = = 
1802 1239 1400 48069 1334 15,48 | 24051 3679 1237 28 967 805 9,81 
N i Ä l | 
| i l | 
i | | N | | 
| | a | \ 
| | | 
| | 
1.455 156 T68: 6174 128 Tat 8 057 1 251 45 4353 870 53,70 
| : { 
l 3 | } i | i ! 
6601 2828 | 1208 719 | 1487 5,60 64369 17044 4790 86208 1418 5,32 
Ý | 
| 1656 = — — — 1712 5,29 


215 688 


— 


88 674 


248 022 


3469 121 


— 


1620 | 
1646 


2,05 


2,13 | 


5,12 


8 691 079 


815 405 


| 


394 072 


1 


5 049 769 


— 


| 
i 
2936 
| 
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FCK ͤ HwůN—H—. ͤ Ä—.. en E Er ͤ—— 


— = 8 e = -- — — ne ah 


| T II. Ausgaben 
5 | ' | ' P 1. Allgemeine Verwaltung. 2. ä und Bahnerhaltung. 
5 | Ausgaben Dig Ausgaben für die, n esoldungen | 
2 für die dung betragen . und andere inter: 
8 | Benennung der Ba g nen allgemeine n jeden für Jedes | a 180 b) Oberbau 
© Ver- Kilometer, Wagen- | 
E | l waltung Betriebs- | achskilo- 8 | 
3 o lange | meter | dernisse aea Ñ 
i Mark a E Mark l 
| 128 — 129 130 131 132 133 
ö | | | 
| B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. | ! 
IV. Reibungsbahnen. | | | | ' 
| F. Deutsche Bahnen. í z | 
24 ij Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: |. | „ 
| Ravensburg—Weingarten—Baienfurt. ....... = == — >= i = 
| G. Schweizerische Bahnen. | | 
25 | Elektrische Straßenbahn Aarau—Schöftland .... 6 449 53S 1,11 | 3324 3394 8 781 
26 j Berninabu nnn 37224 610 2,83 47722 11696 | 15860” 
27 | Birsigtalbahn. oo moon 1.) 208 777 0,5211 260 5488 6047 
28 l Bremgarten—Dictikon-Bahn (Wohlen—Bremgarten | | | 
Dbietikon oo onen l 7334 386 074 48513 191173371 
29 Forchbahn ....... PIE E E N 2287 132 0,68 2 388 1377 | 4542 
30 || Wornentalbabnnn᷑ddmd , 10 804 448 0,72 7 607 1 263” | 3 950 
| H. Norwegische Bahnen. \ | | | | 
31 | Sulitjelmabalſn nnn. 1 89 582 4072 6774 = — — 
32 Thamshavnbahn . 2.22 oo oo oo. 23 878 955 1,02 aaa = u 


ee | 
Summe PII i 190216 j 970 | 1571 76 795 25151 39 121 


j Durchschnitte im Jahre 1914 ....... RE — | 689 1,04 = Fr = 
i 5 | | i i 
j V. Bahnen gemischter Bauart. | a | 
J. Schweizerische Bahnen. f 5 a | 
38 JungfraubahnnrõnrnrnrnJJJJJv 17883 1788 623,78 „4300 164) 138 
| s ; l 
34 Eisenbahn Martigny—Chåtelard . . 2. 2 22.2 .. 9 822 467 „ 612 414686 2 927 N 2 200 * 
* 2 i 
VI. Zahnbahnen. . | 
| K. Schweizerische Bahnen. i | 
35 Gornergrat-B ann rer |: 9 981 998 77,88 5 766 80 674 
36 | Wengernalp-Bahn . ... 2.2 2 2 2 2 ee ren. 21 224 1061 15,28 9807 1986 3 498 
| 11 : 1 | 
| = | 
i Summe J—K | 58 860 965 17,66 ` 24619 5 107 6 510 
Durchschuitte im Jahre 191i... 2 | = 1377 10,97 = Er | = 
i 
VII. Städtische Straßenbahnen. 
| L. Schweizerische Bahnen. | 
37 || Städtische Straßenbahn Zürich ........... | 648583 1698 (6,35 53097 100 651 27 943 
| i EE N SA 
| io. | i | 
| Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb. Ä 313 929 1068 1,04 | 154511 130 909 73 574 
| Durchschnitte im Jahre 1914 TETEE | =s 974 0,90 * n == = 
| | | | ' ß 
| Summe sämtlicher Schmalspurbahnen 6877829 485 0,47 1794 630 766 215 1 899317 
| Durchschnitte im Jahre 1914 . 2.222 222020. — 438 0,47 = = | = 
! Sämtliche vollspurige Vereinsbabnen 1915. = => == | a == n = 
| 


t ) Darunter Straßenunterhaltung 8274 M. — 2) Darunter Leitungsnetz 100 M. — 3) Kosten für Erneuerung nicht inbegriffen. — 
Darunter Leitungsnetz 1171 M. — % Darunter 820 M Straßenunterhaltung. — 1%) Darunter Leitungsnetz 1598 M. — 11) Einschlieblich 
Leitungsnetz 10475 M. 
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Bahnaußsicht und Bahnerhaltung. | T 3. Verkehrsdienst 
Die Ausgaben für die Bahn- | BE OA T 5 FR l 
| aufsicht und Bahnerhaltung Besoldungen Besoldungen Die Ausgaben für den Ver- 
d) Tele- | Hölraren | | Ä _ kehrsilienst betragen 
graphen- Auber- © ___. a — für Ober- und andere s T ne 
c) Gebäude und ordent- | jedes | für © leitung, Personal- | Sachliche, jedes fur 
Signal- liche im Kilo- | jedes | Stations- kosten des | wi pe jedes 
N ur meter Wagen- dienst,  Zugbeglei- | Ausgaben | meter | Wagen- 
vorrich- Ausgaben 5 Be- achs- . 1. ' Be- achs- 
tungen ganzen triebs. kilo. Kanzlei- tungs. ganzen 111855 kilo- 
länge meter erfordernisse dienstes Í länge | meter 
Mark Pr Mark pP 
134 185 133 137 138 189 140 141 1142 143 144 145 
| | | | | | | | | 
! 1 i i . 
li FEN | 
75 l 
i _ 
| ö | 
4 ! 
‚ | | 
| a 
{ ý 1 
109 100 267 l 2 131 304 0,37 i = >= = — | = = 
| . 
| te Ä 
836 1195 % 211 ö 12744 1 02 2,1 13 199 7 473 816 21758 1815 8,76 
7 740 71719) 61208 | 151516 24931 9,50 48416 16 441 2425 67 312 1103 4,22 
| Ä | | 
780 1327 258 25 158 1480 1,00. 16 821 25 760 2670 45 251 2 662 1,69 
l t | 
603 4080 284 | 11121 55 113 23 220 8 598 900 32 8 1726 8,85 
267 1254 817 | 10 595 623 3,20 9 096 5 330 531 15 157 | 891 4,08 
2 275 1782) 349 N 17176 747 1719 36 440 11 329 1 503 49 272 | 2142 3,44 
\ | | | | 
i | | | 
| 


' 87 180 3487 8,72 — — — 680 238 3209 8,42 


‘i | | 
- i 


|! | f i 
12 610 18 280 63 484 | 865924 1802 8,13 | 147 522 75181 S 935 | 325610 1676 2,96 
— — * 1469 | 2,16 | — — =; — 1782 2,69 
i l 
| | o | 
| 1! ' 
2288 1454 398 87410 874 30,68 11370 3 987 1331 16694 1669 558, 60 
1301 1 802 830 | 13746 654 | 8797 15 860 3 994 1300! 21154 1007 13,80 
| | ! | | 
| | | | 
616 122 2554 9 762 976 76,51 8 087 1669 400 10156 1016 79,59 
2839 325 1203 19 788 987 14,21 | 17 142 5 698 3809 26649 1833 19, 19 
| 1 b 5 5 
| | ' ‘ 
7062 3 703 4985 Ä 51 086 852 15,60 52465 15.348 | 6 810 74653 1223 | 22,89 
i : j ji | 
— — — — 1852 14.74 — — — — 2437 109,40 


4 
$ 8 | 
4 


| 15 i 
32564 | 11 6817 4533 230 469 6017 1,24 69636 — 630786 5071 755493 19726 4,06 
| 2 1 i ' 
H i MEE "CE TEE, 8 — 
i l ! i | na 
52 286 28 664 73 002 648 379 | 2144 2,11 269 623 771 265 20 846 | 1155756 3833 3.79 
® ; ' f 
„ = | — 2 069 1,93 — — — — 4232 | 361 


| l | t i t 


267919 117388 321024 '4117500 | 1685 2,06 8960702 | 1536670 414915 6208525 | 3070 3,86 


} 


— — — = 1698 2,10 ei „ — — — 2986 3,29 


“ Darunter Leitungsnetz 5110 M. — 5) Darunter Leitungsnetz 972 M. — ) Straßenunterhaltung, — 7) Darunter Leitungsnetz 329 M. — 
Abklopfen des Tunnels. — 12) Darunter Leitungsnetz 1172 M. — 1 Leitungsnetz. — % Darunter Leitungsnetz 290 M. — * Darunter 


é . .. 
Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen fü 


r das Betriebsjahr 1915/16. 


4 Zugförde rungs- und Werkstättgndienst. 


Erhaltung und Erneuerung 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen— 


l Die 
S Besol- der Fahrbetriebsmittel (ab- Ausgaben 
8 A Wasser. züglich des Erlöses oller für den 
8 \ | Brenn- Schmier- Wertes für Altmaterial) uror 
2 \ ; Nanzlei- nn- “ -- = - - : derungs- 
A | Benennung der Bahnen erforder- stoff und a) der b) der Rn i una Ner 
2 nisse und Putz- Lokomo-| Per- F Pat 
= À E d päck- und dienst be- 
S i Geräte tiven und sonen sonstigen tragen im 
3 Tender wagen Wagen | ganzen 
-] er NS a z 
de i Mar kk a 3 
| 146 147 148 149 150 151 152 
a 
| | | | | 
| A. Dampfbahnen. | | 
z j N . 
I. Reibungsbahnen. l | 
A. Deutsche Bahnen. | | | Ä 
1 Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin | 
(Meckl.): | | | 
| Schmalspurige Kleinbahn Doberan—Arendsee . . . i 11 654 1001S | 1081 2605 7090 8 456 i 85901 
2 | Königl. bayer. Staatseisenbahnen: | i | | 
| a) Eichstätt Bahuhof—Kinding ....... 21880 20461 | 3985 8 502 | 1401 2102|, 58281 
> i b) Neuötting—Altötting .... 2: 2 2 22... | 8500 9 062 605 936 268 134 19 505 
— E E, 
8 | Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn. ....... u => = 77 16 734 s = 
. N — . 
4 Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft . . . 2 2 2 2.2... = = == 9 508 | TF 
5 Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München | l | | 
a) Forster Stadteisenbann ; — = > 9466  — 4105 — 
| b) Walhallabahhn n — — — 3946 573 00 — 
N — ..... 
6 | Mecklenburg- Pommersche Schmalspurbahn .... = = == 63 941 = 
t 
7 Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen _ ) 
Staatseisenbahnen . . 2 oo mo nern | >= = == u BE = u 
S || Straßburger Straßenbahngesellschaft: 3 
| a) Grafenstaden Markolsheim ....... ; a -à r 8 == == * 
i j 
| b) Straßburg—Truchtersheim . . ...... = = ar zu == 3 a 
i 
| c) Oberhuusbergen- Westhofen = 7 = 9 = u 
Ä d) Kchl- Bühl (Baden = a p Fa EZ a i 
e) Kebl—Ottenheim . . 2. 2: 2: 2 2 2 2 02. i er ER >, 5 Eg s, = 
f) Rastatı—Schwarzach © . 2 2 2 2020 .. | er = 8 = mE FE a 
9 Wallückebahn (Georgsmarienbiitten-Eisenbahn). . 7076 17 792 1326 3042 2071 21907 
10 Wirsitzer Kreisbahnne n. | E5 = = 57512 1175 6 670 * 
11 Königl. württembergische Stuatseisenbahnen: | | 
7 
| Schmalspurbahn: . 
| a) Biberach—Ochsenhausen . 2 2 22.2... | = == == =: = i = = 
b) Lauffen (Neckar) — Leonbrounn ö = Se Zu 4 = 2 g 
c) Marbach (Neckar'—Heilbronn Südbhf.. . ` = = a re a Fa gE 
d) Nagold—Altensteig . - 2 2 2 2 22 220. | — m a > > Sr. g 
| e) Schussenried—Dürmentingen - 2 2... | — -< = == = Zum * 
| | 
B. Schweizerische Bahnen. | | 
12 Appenzeller Bahn (Gossau—MNerisau—Appenzell;. . 35111 41670 5150 13193 ! 4454 7 902 107 4850 
j | | A — 
13 Biere—Apples—Morges-Bahn ... nnn 185771 23931 , 1670 8279 | 1612 3251 57513 
14 || Straßenbahn Frauenfeld Wii'in | 11962 12 949 4035 6142 2504 3878 44° 
| 337 S99 el, \ 
Kohle ampf 8 906 
Rite | 11. ! > = 37 159 
15 | Rhätische Baulluginn nnn. 612 694 98 841 1566 \ 25 884 145 851 57 161 5 
Strom elektr. ı ig 
16 Waldenburger Bahn. ..... 2222200. 2 21 007 14 554 2 690 1236 9 348 1208 50 
f 3 8 701 
17 Yserdon= e o o a a | 1095 16941 1 069 7 614 735 1377 387 


Summe A -B 


Durchschnitte im Jahre 1914 


Deutsche vollspurige Haupt- und Nebenbahnen 
19155 


) 


56 1830 


| j 
308 443 175 934 


1) Kosten für Erneuerung nicht inbegriffen. — ) Gesamtaufwand. — *) Staatsauf wand. 


80 469 


| — 
762 620 644 118 


to 

D 
N 
-3 
~I 
— 
w 
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Die Ausgaben für den Zugförde- |i lil. Betriebsüberschuß. 


R | : , 
rungs- und Werkstättendienst be- | Die gesamten Betriebsausgaben haben betragen: - „ — 
tragen durchschnittlich Der Betriebsüberschuß (Summe 


Ba ee 1 po ge a e --——- aller Einnahmen nach Abzug der 


+ + 


| : . . i Summe aller Ausgaben) beträgt 
für jeder | für jodes für jedes für jedes | für jedes für jedes an 17915 K DE l . 
Kilometer Nutz- Wagen- ` im Kilometer Nutz- Wagen- 5 A In 11 8 
Betriebs- achskilo- Betriebs- achskilo- Aer , Kilometer ‘ENEN s 
nge kilometer meter azen länge kilometer meter triebsein- Überhaupt zzetriehs- en Aulage. 
N i nahmen i . länge kapitals 
Mark DE ° Mark Pf v. II. Mark v. II. 
158 154 155 156 157 158 1159 160 161 162 163 
| 1 | | ' ‚! i 
| | | | 
| N 
| 
| 
| | | 
| | | | ! | 
| | Zn 2 | | | 
2331 ı 055 2,576 75451 4899 1.22 5,80 88,9 9 351 608 0,84 
f H ) 
| ` i | l ! | Ri $ 
1512 0,50 2,80 182 094 8749 1,25 j 6,95 50,1 32 769 930 Ä 1,60% 1,90” 
3973 061 "6,18 27 466 B394 0,586 : 871 94,8 ` 1497 305 0,32 0,32“ 
— — —— 837 052 8143 1,81 18,90 66,2 171788 4150 3,02 
| | | | | 
„ a E S4 749 4409 : 1,64 14,26 77,1 l 25 070 1 304 2,89 
I t 
— — — 170 66 12212 2,969 — 708 ê 70660 3047 — 
— — — 105 373 4391 1,54 9,14 49,1 47079 1961 2,13 
— — — 44332 568 2505 1,38 3,75 8332 ! 91790 506 2,81 
| | | | | | ' 
= ö = l — | 4088301 | 7 959 1,93 9,05 105,9 | — = >= 
R i 
i | l 
| i A 
— — — 210692 3 693 1,32 11,07 78,1 59 094 1036 3,35 
l 1 s 
— — — 78371 5224 1,95 16,60 78,2 7 21828 1455 2,18 
== = | — | 7 999 8696 1,11 956 7656 i 28952 1135 1.38 
— — — 170820 4349 141 i 12,5? 90,5 17801 454 0,00 
— — — 150 292 4215 1.11 11.82 109, — = = 
— — — 469 1. 2308s 098 ` 886 730 173846 8055 1,87 
1274 | 044 3,70 45 029 2618 090 7,651 107,0 | 1 — a 
JA — 3325634 2258 1,76 10,78 125,2 | E 55 
f) ! A 
| 
i 
| | | 
— | — — 72721 3 2738 Lie 9,79 78,2 | 20 238 910 1,29“ 1,11) 
— — — 84 888 4192 1.37 10, — 103,6 — — — — 
— — — 223 125 6515 1.50 12,62 96, 7 844 219 0,22“ 0,26“ 
— — — |! 115544 7647 1791 17,75 108,0 | — = — — 
* 8 
e 13 675 3301 1,14 12,96 86,5 6 880 516 05,84“ 0,939 
1 | | | ' 
| | 
if l t l 
4134 | 0,74 4,82 238 581 S 983 1,62 : 10,47 88,1 | 81 623 1216 0,77 
1917 0,70 5,78 121 180 4039 1547 18,39 105, == - u 
2470 | 0,47 5,15 104 015 5 775 | 1,09 12.74 32,1 | 22 580 1255 3,16 
| | 
5772 1,25 922 3654961 13 195 2,90 21.07 95,4 | 1762834 686 0,28 
il 
3575 0,66 5.30 87 852 6 275 1.14 9,46 83,5 | 17 322 1237 2,65 
154s | 0,81 6,70 100 394 4015 2,09 | 17,39 36,4 77595 8 104 2,67 
—— —————————————————————————————————————————————————— nn - 
4 381 1,02 8,21 11408 223 6 740 1,93 11,61 94,8 624811 | 368 0,38 


| 
5064 0,96 7,17 — 7490 1.86 11,57 91,1 — 720 0,67 
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——..—.—..—..—..ñ —.— e¶— a — h — — —— ——nñ¶᷑———— 


4. Zugförderungs- und Werkstättendienst. 


3 | l | Erhaltung und Erneuerung | Die 
© ` Besol- a der Fahrbetriebsmittel (ab- Ausgaben 
E` Wasser, zuglich des Erlöses oder tür den 
— dungen. Schmi Wertes für Altmaterial) Zugför- 
2 Kanzlei- Brenn- Scammer- | - derungs- 
© l Benennung der Ba erforder- stoff 75 a) der b) der c gr und Werk- 
= ‚nisse und T:. Per | pack und dehe 
= | | Geräte | Stoffe tiven und sonen- sonstigen tragen im 
3 i i | Tender wagen Wagen ganzen 
| | E > u Mark 
| 146 147 148 149 150 151 152 
| 5 ! f j | 
| | | | | | 
| C. Norwegische Bahnen. | | | | 
18 a) Privatbahnen. | 
| Nesttun—Osbabtv.kk»llnn. “i — TO A a Key | == 41 523 
I 1 
| Lillesand-Flaksvandbahn . nnn — — ( — — — — 14 689 
Urskog—Holundsbuͥh dn... . In, a S en Fr N s = 77 227 
Tonsberg-Eidstoßbahn .. n ı - — a We E da p 63 185 
| Holmestrand—Vittingfoßbahn . . .... 2 22.2.2. 1 u = | _ | = l — | — 83 127 
r y Era | — — | — | — | u o 43 084 
| 
| | | 
19 Ä ? h) Staatsbahnen. | | 
| ! A 
N Kristiania—Drammen ........ i | | | 1 021 596 
| Drammen—Skien N I. | | 
| mit den Zweigbahnen: 2. Distrikt 525704 988 975 95234 | 148444 152 240 104878 43 879 
Skoppum— Horten. | | | | | " 
" Eidanger—Brevik ..... Kur | i | 
| Rörosbahnen: | | 
» Hamar—Grundset ... 2.2202... l | Ä 
| Grundset Aamot ... 2.2.2... q 8 Distrikt | I 
Aamot—Töns et. ) 539 858 952 996 110818 240019 109721 | 109080 2061 992 
' Tönset-Stören........ Bas eh nd ’ l ! 
: 4. Distrikt i i 
| Trondhjem—Stören . .. 2.2.2... | nr | \ ! 
| Stavanger—Egersund ll Distrik ER RR FE en - : I 264883 
| Egersund—Flekkefjord ee Ba n J 5. istrikt | 94 206 184 860 14 507 | 34 059 26 859 | 20 240 | \ 110 428 
Kristiansand Byglandsfjor ...... 7. Distrikt 45199 73140 4983 18 790 | 22227 | 167 389 
| Ä | 
Arendal—Aumli—Tveitsund ...... . 8. Distrikt | 32 750 49119 5844 19 660 21 826 | 129 199 
i | Summe C | 1240 717 2 199 090 230886 !460 972 567 601 5027 051 
Durchschnitte im Jahre 191I1Ii-lI II. | a — — p ° — | — 
Norwegische vollspurige Staatsbahnen u. Hoved- | | 
ı bahnen IIil?X ae 12366 154 6610 000 817638 1355014 1 700 514 12 839 320 
; : | | 
II. Bahnen gemischter Bauart. l k 
| 
D. Schweizerische Bahnen.- L | | 
20 Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—Appen- | i ' 
„ d a AR PE E 81 978 38877 10570 11297 5 842 2 622 101186 
21 l Brünigbahn 2, 2 2, ee ARE EURE — — | — 34 690) 82713 | 22618 | — 
| | | 
22 Eisenbahn Visp—Zermatt . 222 2 222er. 2221884 12254 905 23 280 921 | 1242 60 436 
te ) 1 4 i 
' 1 
i i 
III. Zahnbahnen. j 3 | 
E. Schweizerische Bahnen. '! | | 
28 PilatusabN—Z 2 —ͤ—̃ * | 10442 2197 314 4265 — 17218 
| | | 
; 5 | — ——h—̃— 
Summe D-E 64 304 | 73 328 11789 38 792 6763 3864 178 840 
; es l 
| Durchschnitte im Jahre 1914 .. 2.2.2.2. 20000 9 = | — O — = = =. 


~ - 
Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- 5 
| betrieb... . . f. . . q 112067 641 2 696 536 298 805 808 207 834 631 
| 


t 
| m m | 


7 233 605 


l — 
1 
0 

+ 


| 
| 
Durchschnitte im Jahre 1914 . 2: 2: 22 22 2 2. | — — — — — | 


1) Die Unterhaltung der Reibungslokomotiven kostete 5.95 Pf, die der Zahnradlokomotiven 25.18 Pf für das Lakomotivkilometer. 
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Die Ausgaben für den Zug forde- | | 
rungs- und \Werkstättendienst be- Die gesamten Betriebsausgaben haben betragen: 
tragen durchschnittlich j 


III. Betrichatberschaß 


| Der Betriebsiiberschuß (Summe 
aller Einnahmen nach Abzug der 


| ! l | 


l , 3 Summe aller Ausgaben) beträgt 
für jedes für jedes | für Jedes für jedes fur jedes für jedes 5 a nz 
kilometer Nutz. | Wagen im Kilometer Nutz. Wagen | 1 für jedes 6 in Hundert- 
Betriebs- achskilo- Betriebs- achskilo- all Kilometer 
länge kilometer meter nA. länge kilometer meter triebsein iiberhaupt Betriebs- 5 
| | nahmen | länge kapitale 
Mark pf Mark rer v». H.. Mark V. II. 
158 154 155 156 157 158 159 160 \' 161 162 | 168 
y | | | 
| | | | | 
i ? | | 
| | Ä | 
H 
i9 + | ; 5 
1597 0,73 3,70 | 84 257 3 240 1,50 7.51 608 86 927 1421 8,01 
864 0,6 6,59 82712 1 924 116 14,70 127,1 ' — — = 
1355 | 0,94 9.3 1093 618 8397 235 5,45 107, = u u 
1316 0,90 7.90 | 143979 2 999 2,17 ; 17,99 123,6 | =< Ds | = 
2771 1,19 3,74 179 974 5 999 2,57 18,92 86, 28 246 942 1,97 
2287 1,18 917 102 620 4 886 2,52 19,58 85,9 11 521 549 1,17 
d i l l | 
| | * | 
19 275 1.33 5,37 2495 109 47077 3,26 13,12 87,5 356777 6782 | 1,88 
| | | 
| f 
5 652 0,89 4,12 N 2462 216 14 744 2,34 10,75 98,1 | 181 464 1086 1,10 
| | | 
"l | ‘ l 
| j 
| | | 
4729 0,83 3,18 | 4448804 10 192 1,79 6,855 93,0 334452 767 1.05 
| | | | | i 
| | ‚ 
3 484 0,74 4,03 | 614 178 8 081 1,74 9,84 80.0 : 153616 2021 2,36 
1492 0,56 4,82 205065 940 3594 1,36 11,60 | 127,5 | — — — 
2145 0,85 4,62 471212 6041 2,41 13.01! 39,5 55 288 709 | 0,97 
1143 0,70 65,9 344028 3049 1,89 112 — 15h46 | — — — 
203 0,72 | 3,94 || 11834373 | 9805 2,15 9,27 92,7 | 930948 778 0,86 
3188 0,75 3,27 — 8812 1,98 3,58 93,1 — 614 | 0,71 
7266 1.50 0,22 27 947 640 15816 3,28 11.36 | 789 7471 216 | 4228 | 2,19 
i | | t l | 
t i ' i | 
| | | 
| | | | | 
Be a 
5059 0,89 7,79 | 220 707 | 11085 1,98 16,99 | 72,5 88 6241 4181 2,88 
u ane l — De Eu | u u | = 
1678 1,94 19,412 1883 231 5229 6,06 60,48 | 176,0 | — =. — 
i | a i : 
| i | | 
‚| i | | | 
8 444 4,17 | 208,45 40 190 3.087 ‚73 | 
N | | | 
2931 ! 120 11,05 449 128 7861 3,01 | 


1,36 


28 686 724 | 
4,23 | — | 


4 206 
3721 


0,95 
0,88 


1540186 | 522 


91,8 — 702 


| 


Durchschnitte im Jahre 1914 


* 


1) Darunter 1345 M für Beheizung der l'ersonen wagen. 
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N 4. Zugföürderungs- und Werkstättendienst. 
= | | Erhaltun und E rneuerung Die 
S Besol- der Fahrbetriebsmittel (ab- Ausgaben 
8 Aunzen | Wasser, | züglich des Erlöses oder für den 
B Kanzlei © Brenn- Schmier- ertes für A tmaterial) 4 
© Benennung der Bahnen erforder- stoff | une a)der | b)der c) der |und Werk- 
5 Wr 10110 f d | päck-und| dienst be- 
5 Geräte tiven und sonen- sonstigen tragen im 
E Tender wagen Wagen ganzen 
| . Mark ER 
146 | 147 118 , 149 150 151 152 
i | ! er 
', B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. : 
| IV. Reibungsbahnen. | i ! 
F. Deutsche Bahnen. | | 
24 Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | 0 g G 
 Raveusburg—Weingurten—Baienfurt. a... 4 — a -a 4066 307 — 
25 Elektrische Straßenbahn Aarau—Schöftland. .. . | 9756 13318 1167 7 780 32 021 
a . | N — a ad | I 
26 Berninabauuñiinunkkmd en ji 40 854 83 582 48428 23 202 1 319 153 080 
27 ` Birsigtalbahn. n. ER 26422 033132 3213 22 982 f 964 86 133 
28 Bremgarten—Dietikon-Bahn (Wohlen—Lremgarten | 
s =Dielikon): a er us . 17 856 26 201 1254 5 180 316 50 810 
— —— 
29 5 Forchbahn a... se BE er aaen | 10 1061 16 854 ` 1725 6779 35 019 
i | 
30 Wynentalbahn ......... De a ea | 21564 7233850, 28386 8 624 515 | 1859 68 798 
H. Norwegische Balınen. i | | 
7 | ‚ | 
81 | Sulitjelmabahn. oo 2 2 2 Con ern en Ä — — ' — — — | — 68 698 
32  Thamshavnbahn . g. J BRRFEIE, | — — — — — — p 71 020 
; Summe F-U 126313 206460, 1416x | 78 920 565 579 
Durchschnitte im Jahre 191t111l111t1ꝓ.. f — — —-- — | — 
N | | 
| V. Bahnen gemischter Bauart. | 7 
J. Schweizerische Bahnen. | 
83 Jungfruaubnlunn EL 7 062 39 937 330 3 687 903 163 52 082 
34 Eisenbahn Martigny—Chätelard. ia 11910 20 836 274 84 6135 288 39 472 
VI. Zahnbahnen. 
K. Schweizerische Bahnen. T 
35 Gornergrat-Bahn, nn. 2 11410 8 116 294 1140 293 = 16 258 
| | 3260 
| Dampflok. 
36 | Wengernalp-Bubnns | 16 664 1“ 28 462 20397 | BR Ä +256. 818 67 614 
i i elek. Lok | 
Summe J- K | 47 046 87 851 | 2 937 25 211 11617 1259 175 421 
Durchschnitte im Jahre 1914 Il rar En | — — — | — — — = 
VIL Städtische Straßenbahnen. j 
| L. Schweizerische Bahnen. | i 
ö 7 À i | 
37 | Städtische Straßenbahn Zürich . . 2 2 2 2 2.2202. | 649 974 571170 24118 | 74205 | 156 863 — 1 476 330 
| | 
l | | EEE 
| Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb). 823333 864981 41 223 348 075 2 217 330 
Durcbschnitte im Jahre 19a N — — — = == 
H | l — ——— 
| | — —ů—äͤ—— 
| Summe sämtlicher Schmalspurbahnen 2 890 974 3561517 340 028 1990 913 9 470 935 
* ek! — — — — 


— — — — — 


— ) Darunter 222 M 


?, Darunter 5095 M für Wagenheizung. 
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Die Ausgaben für den Zug förde- l III. betriebsüberschuß. 
rungs- und Werkstättendienst be- Die gesamten Betriebsausgaben haben betragen: — es 
tragen durehschnittlich Der DBetriebsuberschuß (Summe 
ee 5 i = aller Einnahmen nach Abzug der 


f i \ | i 
. 1 i Summe aller Ausgaben) beträgt 
für jedes ! fúr jedes fhr jedes für jedes für jedes für jedes 12 Hun ö 1 a 
Kilometer Intz. Wagen- . im Kilometer Iutz Wagen- ; für jedes A une 
Betriebs- a achskilo- REN: Betriebs achskilo- EEE. 2, Kilometer , 
lange kilometer meter e länge kilometer meter  tiebsein- | ee | Betriebs- 5 
, nahmen | länge kapitals 
Mark Pf. -" Mark b v. H. Mark v. II. 
153 154 1355 156 157 158 159 100 161 162 1683 
l ‘ I ! | 1 
| 
| | | Ä 
Ä | | | 
| | | 
| Ä | 
t i | t 
— 0 c — | 52 484 7 490 0,65 916 50.1 51 509 7:59 | 561 
| | | ! 
Ä ) Ä | 
2365 0,41 5,52 78126 6510 0.91 13,47 78.1 21968 1 331 | 2,79 
f l i | 
2509 | 0,6 60 | 436552 7150 1,90 27.39 140,2 — — — 
l t |i ` t 
5 067 0,33 3,42 200 074 11769 0,77 7,95 65,1 107 093 C299 | 6,14 
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Gesetzgebung. 


Preußen. und Betriebe einer Privatanschlußbalın an 
den Staatsbahnhof Schneidemühl. 


Erlaß der Preußischen Regierung vom 12. Fe- 


Aue Dem Reichsmilitärtiskus, dein die Geneh 
bruar 1919, betr. die Anwendung des verein- migung zum Bau und Betriebe einer Privat- 


fachten Enteignungsverfahrens bei der Her- anschlußbahn an den Staatsbahnhof Schneide- 
stellung einer Privatanschlußbahn von dem mühl für die Militärgasanstalt, den Kriegsluft- 


Weserhafen bei Hameln an die staatliche schiffhafen und die Fliegerstation daselbst er- 
À : teilt worden ist, wird auf seinen Antrag das 
Hamelner Hafenbahn mit Abzweigung nach 8 5 es 8 


ae .nteignungsrecht zur Entziehung und zur 
einem für die Heeresverwaltung hergestellten dauernden Beschränkung desjenigen Grund- 


Sammellager. eigentums verliehen, das für diese Anlage aus 
dem im Grundbuch des Gemeindebezirks 
Schneidemühl, Band 5. Blatt 22, als Eigentum 
des Ziegeleibesitzers Karl Fredrich eingetra- 
genen Grundstück (jetzige Katasterbezeichnung 
der erforderlichen Flächen: Kartenblatt 3, Par- 


Durch Erlaß der Herren Minister für Han- 
del und Gewerbe, der öffentlichen Arbeiten 
und des Krieges vom 21. Januar d. J. ) ist mit 
unserer Ermächtigung der Stadtgemeinde 


Hameln im Regierungsbezirk Hannover, welche 69 10 

„elle N 4627 4628 af lich is 
die kleinbahngesetzliche Genehmigung zur ene Ir. 1466 und 1166 usw.) erforderlich ist. 
Herstellung einer Privatanschlußbahn von dem , , , 
Weserhafen bei Hameln an die staatliche Ha- Berlin, den 6. März 1919. 


melner Hafenbahn mit Abzweigung nach einem 
für die Heeresverwaltung hergestellten Sammel- , 
lager erhalten hat. das Enteignungsrecht zur gez. Hoff. 

Entziehung nnd zur dauernden Beschränkung 

desjenigen Grundeigentums verlichen, das für 

den Bau der Teilstrecke zwischen der Ein- 

mündung des Sammellagergleises bis zu dem Erlaß der Preußischen Regierung vom 13. Mürz 
Anschluß an die staatliche Hafenbahn erfor- 1919, betr. die Anwendung des Enteignungs- 


derlich ist. rechts beim Bau der A. E. G. - Schnellbahn in 


Im Namen der Preußischen Regierung. 


Auf Grund des SI der Verordnungen vom Berlin. 
11. September 1914 (Gesetzsamml. S. 159) in der REN 
Fassung der Verordnungen vom 27 März 1915 Das der N. E. G.-Schnellbahn-Aktiengesell- 
x » ale i A ul: 


(Gesetzsamml. S. 57). 25. September 1915 (Ge- schaft in Perlin n enen Cloe tischen 
setzsamml. S. 141), 10. April 1918 (Gesetzsamml. Hoch- und l ntergrundbahn in Berlin von der 
S. 41) und vom 15. August 1918 (Gesetzsamml. Ecke der Christiania- und Schwedenstraße bis 
S. 144) wird hiermit bestimmt. dah das verein- ar Feke ae Kotthuser Dammes und der 
fachte Enteignungsverfahren nach den Vor— W eserstrabe durch Königliche Verordnung 
schriften dieser Verordnungen bei dem Bau vom „„ E reriekene Recut Et 
der vorerwähnten Anlage Anwendung findet. ziehung und dauernden Beschränkung des 
Grundeigentums tindet auch für den Fall An- 
Berlin, den 12. Februar 1919. wendung. daß die Bahn quf der Strecke zwi- 
schen Gustav Mever-Allee und Hochstrabe 
nicht, wie ursprünglich geplant, westlich der 
gez. Hirsch, Eugen Ernst, Fischbeck, Brunnenstraße und der Himmelfahrtkirche 
. 5 durch den Humboldthain geführt wird, sondern 
Hoff, Haenisch, Dr. Südekun, gemäß der von den Kleinbahnbehörden hierzu 
Heinemann, Reinhardt. erteilten Genehmigung nördlich der Gustav 
Mever-Allee aus dem Humboldthain nach der 
Ostseite den Brunnenstraße abschwenkt. von 
hier aus östlich der Straßenbrücke über die 
Staatsbahn geführt wird und an der Behmstraße 
in die Badstraße einmündet. 


Berlin, den 13. März 1919. 


Die Preußische Regierung. 


Erlaß der Preußischen Regierung vom 6. März 
1919, betr. die Verleihung des Enteignungs- 
rechts an den Reichsmilitärfiskus zum Bau 
Im Namen der Preußischen Regierung. 


gez. Hoff. 


—ä—— — — ———— — 
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Kleine Mitteilungen. — Bücherschau. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 

1. Neuere Pläne. 


1. Die Aktiengesellschaft Paderborner Elek- 


born nach Salzkotten und über llorn-Bad 
Meinberg hinaus bis Detmold erweitern. 


2. Vom Staatsbahnhof Wesselburen nach 
Wesselburenerkoog mit Abzweigung nach 
Schülp wird eine Kleinbahn geplant. die volle 
Spur erhalten und mit Lokomotiven für den 


RR i öffentlichen Güterverkehr betrieben werden 
trizitätswerk und Straßenbahn in Paderborn. soil. 
die die Straßenlinien Paderborn-Sennelager. 
Paderborn-Schlangen ([-Staatsbahnhof Horn- 2. Vorarbeiten. 
Bad Meinberg] uud Padetborn-Elsen betreibt, Fehlen. 
will ihr  Straßenbahnunternehmen durch ; . 
schmalspurige. elektrische Linien für Personen- 3. Genehmigungen. 
und Gepäckverkehr vom Hauptbahnhof Pader- . Fehlen. 
4. Betriebseröffnungen und Betriebsändernngen. 
A. In Preußen: 
/// TT 
| 53 85 au 83 
| > N; E 5 2 ! 
| Sn 8 se ES Tag 
f n | 5 3 8 SE 2 der 
; Bezeichnun a) Eigentümer 2 8.2, Be- 83 8 : 
2 N nee | N FERE | 5 Betriebs- 
5 der ; ite SE triebs- 22 3 eröffnung 
2 b) Betriebsunter- | ele S ga 22 88 E 
i 2 2 © 
3 Kleinbahnstrecke nehmer i Ls zweck 58 1 2 | 
| | 2832 25 83 Betriebs- 
| TASG) r 30. 53 
| | 882 8 8 änderung 
Ä | m Ser <] 25 


l. Straßenbahnen. 


Fehlen. 
i. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


1 Bleckeder Kleinbahn 
(davon Umbaustrecke 
Lüneburg — Bleckede 
in Vollspur) 


Bleckede 


a u. b) Bleckeder Klein- 
bahn G. m. b. H. i 


1435 ja Per- 2 ja 15. Februar 
in |; un sonen- ‚Die An- 1919 
burg und lagen Betrieb 
. Güter- nn. nach 
neh! ‚verkehr Aus- | Umbau 
hafen füh- | eröffnet 
) rung 
— | 
ps be- 
r 
Dahlen- griffen 
burg— ' 
Blecke- 
de— l 
Wende- | 
n wisch | 


B. In anderen Staaten: 
Fehlen. 


— Be. E: — = 


Bücherschau. 


Devin, Adolf, Dr. Ing. Wirtschaftliche 
Betriebs- und 
sen städtischer Straßenbahnen. 
Eine technisch-wirtschaftliche Untersuchung 
des Problems der Unternehmungsform. 


Verwaltungesfra-: 


105 


im Text und 10 
C. F. Müller- 


Seiten. gr. 8 mit 7 Abb. 
Zahlentafeln, Karlruhe 1919. 
sche Hofbuchhandlung. 5 AM. 
Die Frage nach der zweckmäbigsten Un- 
ternehmungsform städtischer Straßenbahnen 


\ 
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wird seit der Jahrhundertwende vielfach erör- 
tert; eine einheitliche, überall als die zweck- 
mäßigste erkannte Lösung ist bisher nicht 
gefunden, es sind vielmehr von Fall zu Fall 
verschiedene Lösungen gewählt worden. Daß 
all die bestehenden Untenehmungsformen 
mehr oder weniger große Mängel aufweisen, 
ist bekannt. 

Der Verfasser hat sich zur Aufgabe ge- 
stellt, eine Unternehmungsform zu finden, die 
die vorhandenen Mängel vermeidet und sich 
unter entsprechenden Anpassungen überall an- 
wenden läßt. 

Die Schrift besteht aus drei Teilen. Im 
ersten bespricht der Verfasser die Mängel der 
bestehenden Unternehmungsformen. Der zweite 
Teil behandelt eine Reihe von betriebswirt- 
schaftlichen Fragen, der dritte Teil enthält die 
Vorschläge des Verfassers für die Organisa- 
tion der Verwaltung. 


U 
Folgen wir dem Verfasser auf seinem Ge- 


dankengange. 


Zur Zeit kommen folgende Unternehmungs- 
formen städtischer Straßenbahnen in Frage: 


1. ein rein kommunaler Betrieb, 


2. der reine Privatbetrieb auf Grund einer 
Konzessionserteilung, 


3. die Verpachtung eines der Gemeinde 
gehörenden Bahnnetzes und 


wirtschaftliche Unter- 


4. die gemischt 
nehmung. 


Eine Straßenbahn kann nach rein volke- 
wirtschaftlichen oder nach privatwirtschaft- 
lichen Gesichtspunkten betrieben werden. Der 
volkawirtschaftliche Gesichtspunkt ist die 
kesto Bedienung des Verkehrs, der privatwirt- 
schaftliche. Gesichtspunkt ist die Erzielung 
eines möglichst großen Überschusses. Beim 
Kommunalbetrieb ist es möglich,. die Bahn 
nach rein volkswirtschaftlichen Gesichts- 
punkten zu betreiben und jeden Überschuß 
für das Unternehmen selbst zu verwenden, 
oder aber die Bahn als Überschußunternehmen 
zu betreiben und die Erträge zur Eutlastung 
des Haushaltes der Gemeinde zu verwenden. 
Der Privatbetrieb hat stets die Erzielung 
eines möglichst großen Überschusses im 
Auge, Dabei kann aber das Interesse der 
(remeinde durch einen Anteil an den Ein- 
nahmen der Bahn, sei es in Form der Roh- 
abgäbe, sei es in Form einer Gewinnbeteili- 
gung, gewahrt werden. Unter Umständen 
können sogar die Einnahmen, die die Ge- 
meinde auf diese Weise aus dem Betrieb er- 
hält, wesentlich größer werden als beim Eigen- 
betrieb durch die Gemeinde. Dieser Gesichts- 
punkt, die Beteiligung der Gemeinde an den 
Einnahmen einer von Privaten betriebenen 
Bahn, ist in der Schrift nicht berücksichtigt 
worden. Läßt man aber diesen Gesichtspunkt 
außer ‘acht, so kommt man natürlich zur Ver- 
urteilung des Privatbetriebes. 


Bücherschau. 


Leitsehritt 
für Kleinbahnen 


Beim Privatbetrieb können die Interessen 
der Gemeinde nur durch einen Vertrag ge- 
sichert werden. Devin weist darauf hin, daß 
ein solcher Vertrag niemals befriedigen kann, 
denn es ist nicht möglich, die künftige Ent- 
wicklung der Dinge so weit vorauszusehen, 
daß der Vertrag in allen tatsächlich ein- 
tretenden Fällen auch eine Lösung anbahnt. 
Die Schwierigkeiten der Vertragsschließung 
liegen auch darin, daß die Wahrung privat- 
wirtschaftlicher Interessen in einem Vertrage 
sehr viel leichter ist, als die Wahrung öffent- 
licher Interessen. Auch die persönliche 
Energie der Vertragschließenden spielt dabei 
eine ausschlaggebeme Rolle. Die Vorteile des 
Privatbetriebes bestehen in der kaufmänni- 
schen freien Geschäftsführung. 


Der Verfasser kommt in diesem Zusam- 
menhange auf die Monopolstellung der Stra- 
ßenbahn zu sprechen. Sie beruht seiner An- 
sicht nach darin, daß es im allgemeinen nicht 
möglich ist, in einer Hauptverkehrsstraße 
mehr als ein Gleispaar einzulegen, und daß 
Wettbewerbsunternehmungen infolgedessen auf 
Nebenstraßen angewiesen sind. Daher wird 
dem Privatunternehmer mit der Konzessions- 
erteilung in der Regel auch eine Monopolstel- 
lung verliehen. Die Betätigung von Monopolen 
in Privathänden bedeutet aber fast stets eine 
Schädigung des Gemeinwohls. l 


Ein Nachteil des Privatbetriebes ist auch 
der, daß der Privatbetrieb genötigt ist, cine 
höhere Rente herauszuwirtschaften, damit 
seine Papiere an der Börse, gegenüber den 
gesicherten Staats- und Kommunalpapieren 
bestehen können. 

Der Verfasser kommt zu dem Schluß, daß 
die private Unternehmungsform nur für 
solche Unternehmungen in Frage kommt, die 
reinen Erwerbszwecken dienen, sich aber nicht 
für Unternehmungen eignet, die in der Haupt- 
sache volkswirtschaftliche Aufgaben haben, 


Die Verpachtung hat nach Ansicht Devins 
den Vorteil, daß der Ausbau des Netzes nach 
gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten er- 
[olgen kann. Im Betrieb herrscht jedoch das 
privatwirtschaftliche Moment vor. Die Inter- 
essen der Bürger müssen also wiederum durch 
einen Vertrag geschützt werden. Devin be- 
zweifelt, daß dies in ausreichender Weise auf 
die Dauer möglich ist. Bei der Verpachtung 
kann demnach nur mit einer teilweisen Er- 
füllung des gemeinwirtschaftlichen Zweckes 
gerechnet werden. 

Die Ausführungen über Verpachtung sind 
nicht erschöpfend. Hierzu hätte cs der Be- 
handlung der verschiedenen Möglichkeiten des 
Vertragsabschlusses bedurft. Bei der Verpach- 
tung sind drei Fälle möglich: Be- 
triebsführung auf Kosten der Gemeinde. 
Betriebsführung auf eigene Rechnung gegen 
Zahlung von festen Pachtzinsen und Betriebs- 
führung auf eigne Rechnung gegen Abliefe- 
rung einer Abgabe, die wiederum eine Roh- 
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abgabe oder eine Gewinnbeteiligung sein 
kann. Alle diese Wege sind gangbar. Sie 
haben Vorzüge und Nachteile vom gemein- 
wirtschaftlichen wie vom erwerbswirtschaft- 
lichen Standpunkt. l 


Ausführlich verbreitet sich Devin über die 
gemischt-wirtschaftliche Unternehmungsform. 
Er folgt hierbei dem bekannten Buche von 
Passow ‚die gemischt-privaten und öffentlichen 
Unternehmungen“. Bei der Gründung einer 
gemischt-wirtschaftlichen Unternehmung kann 
die Wahrung der öffentlichen Interessen durch 
Verträgo oder durch Übernahme der Aktien- 
mehrheit erfolgen. 

Über die Verträge gilt das beim Privat- 
betrieb Gesagte. 

Die Mehrheit in der Generalversammlung 
genügt im allgemeinen nicht, um sich einen 
entscheidenden Einfluß auf das Unternehmen 
zu sichern. Hierzu gehört in der Regel der 
Besitz von 75 v. H. der Aktien. Das Wichtigste 
ist aber eine Mehrheit im Aufsichtsrat und vor 
allen Dingen die Besetzung der Stelle des 
Vorsitzenden des Aufsichtsrates.“ Nur dadurch 
ist es möglich, auf den Vorstand, der in der 
Regel von der an der Gründung beteiligten 
privaten Gruppe eingesetzt wird, den nötigen 
Einfluß auszuüben. Aber auch in diesem Fall 
ist es zweifelhaft, ab’ die öffentlichen Inter- 
essen im Aufsichtsrat genügend zum Durch- 
bruch kommen, da die privatwirtschaftlichen 
Interessen naturgemäß ebenfalls im Aufsichts- 
rat stark vertreten sind und die Machtstellung 
beider Gruppen von dem Persönlichkeitswert 
ihrer Vertreter abhängt. Wenn die im Auf- 
sichtsrat auftretenden Kräfte nahezu gleich 
sind, können bedenkliche Spannungen erzeugt 


Bücherschau. 


werden, und es kann die Energie der Vertreter 
empfohlen, tunlichst alle Linien auf möglichst 


in gegenseitigen Reibungen aufgezehrt werden, 
ohne daß es zu einer fruchtbringenden Tätig- 
keit kommt. Diese Erwägungen sprechen 
nach Devins Ansicht gegen diese Unterneh- 
mungsform. Gleichwohl ist sie häufig ange- 
"wendet wordem und zwar.namentlich in solchen 
‚Fällen, wo ein unmittelbarer Übergang von der 
privatwirtschaftlichen zur kommunalen Form 
ausgeschlossen war, also gewissermaßen als 
Zwischenstufe. 

Ein Haupteinwand gegen dio gemischt- 
wirtschaftliche Unternehmung liegt nach An- 
sicht des Verfassers darin, daß die Gemeinde 
der Gesellschaft die unentgeltliche Ausübung 
ihrer Wegerechtoe übertragen muß, weil in 
dieser Übertragung der öffentlichen Rechte 
einer der Hauptvorzüge der gemischt-wirt- 
schaftlichen Unternehmung gegenüber der 
reinen Privatunternehmung liegt. Ein Privat- 
wirtschaftsunternehmen muß sich die Wege- 
benutzung von der Gemeinde in jedem Falle 
erbitten, und die Gemeinde hat dadurch ein 
stetes Druckmittel gegenüber der Gesellschaft 
in der Hand, was bei der gemischt-wirtschaft- 
lichen Unternehmung wegfällt. Dagegen kann 
die Gründung einer gemischt-wirtschaftlichen 
Unternehmung namentlich dann bedeutende 
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Vorteile bringen, wenn es sich um ein Unter- 
nehmen handelt, das sich über die Gemarkung 
einer Stadt hinaus in Nachbargemeinden er- 
streckt, weil das Unternehmen bei Beteiligung 
der Nachbargemeinden sehr viel geringere 
Widerstände zu überwinden hat, als ein reines 
Privatunternehmen. Eigentümer des Unter- 
nehmens wird dann der Kommunalverband, 
und die private Rechtsform wird nur gewählt, 
um die Schwerfälligkeit des kommunalen Be- 
triebes zu umgehen. 


Ein weiterer Vorteil der gemischt-wirt- 
schaftlichen Unternehmungen ist die Möglichkeit 
der Einbeziehung ähnlicher öffentlicher Be- 
triebe. Sollen die öffentlichen Interessen nicht 
durch Besitz der Mehrheit in Generalver- 
sammlung und Aufsichtsrat, sondern durch 
Verträge gewahrt werden, so hat die gemischt- 
wirtschaftliche Unternehmung gegenüber der 
reinen Privatunternehmung kaum irgend- 
welche Vorteile. Ja, die Abfassung eines 
solchen Vertrages mit einer gemischt-wirt- 
schaftlichen Unternehmung ist sogar noch 
schwieriger als mit einer Privatunternehmung, 
weil es sich um die gegenseitige Abgrenzung 
der Interessen gemeinsamer Gesellschafter 
handelt. 

Wir kommen nun zum zweiten Teil der 
Schrift, der sich mit einer Reihe wirtschaft- 
licher Betriebsmaßnahmen beschäftigt. Unter 
der Überschrift Linienführung weist der Ver- 
fasser darauf hin, daß es zur Verminderung 
der Betriebskosten zweckmäßig ist, scharfe 
Bögen zu vermeiden und die Gleise in breiten 
Straßen in einen besonderen Bahnkörper zu 
legen. Die bekannten Vorzüge des eigenen 
Buhnkörpers werden besprochen. In bezug 
auf die Lage der Linien zum Stadtgebilde wird 


geradem Wege durch die Geschäftsstadt zu 
fiihren und möglichst viele Verkehrsschwer- 
punkte mit der Bahn zu berühren, weil auf 
diese Weise die Wagenbesetzung am günstig- 
sten wird. Dies wird an dem Beispiel der 
Linienführung und Wagenbesetzung in Karls- 
ruhe und Frankfurt (Main) erläutert. Es 


= wäre vielleicht zweckmäßiger gewesen, diese 


— [nn Er 


Gesichtspunkte von einem allgemeineren 
Standpunkte aus zu entwickeln. 

Der Verfasser behandelt nun die Geschwin- 
digkeits verhältnisse der Straßenbahnen. Er 
unterscheidet zwischen Grundgeschwindigkeit, 
mittlerer Fahrgeschwindigkeit, Beförderungs- 
geschwindigkeit und Reisegeschwindigkeit und 
schließt in den Begriff der Reisegeschwindig- 
keit, abweichend von der üblichen Gepflogen- . 
heit, die auf das Warten aufgewendete Zeit 
mit ein. Der Verfasser knüpft hierbei offen- 
bar an die sonst vielfach übliche Unterschei- 
dung zwischen Fahrt und Reise an, wobei 
unter Reise die gesamte ÖOrtsveränderung 
zwischen zwei beliebigen Punkten der Stadt 
und unter der Fahrt der Teil der Reise ver- 
standen wird, der in einem Beförderungsmittel, 
also hier in der Straßenbahn, zurückgelegt 


wird. Es wäre daher richtiger gewesen. unter 
Reisegeschwindigkeit die für die gesamte Orts— 
veränderung einschließlich der Fußwege auf- 
gewendete Zeit, geteilt durch die Länge des 
ganzen Weges. zu verstehen. 


Für die Benutzung der Straßenbahn ist 
die „Reisegeschwindiekeit" maßgebend. Bine 


Erhöhung der Reisexreschwindiskeit vermehrt 
die Zahl der Reisenden. Auf der anderen Seite 
beeinflußt eine Erhöhung der Reisegeschwin- 
digkeit, die durch Verdichtung der Zugfolge 
oder durch Vergrößerung Jer mittleren Fahr- 
gesehwindigket erreicht werden kann. die Be- 
triehsauseaben. Die Erhöhung der Beförde- 
rungsgeschwindigkeit verursacht Betriebs- 


ersparnisse an Zinsen und Personalkosten. 
vergrößert dagegen die Betriebsausgaben 


durch Erhöhung des Stromverbrauches. Das 
wirtschaftliche Urgeemis der Erhöhung der 
Reiscgeschwindigkeit wird in Liner großen 
teihe von Beispielen durch gerechnet. wobei 
auch die Vergrößerung des Haltestellen- 


abstandes eingehend berücksichtigt wird. 

Der Verfasser wendet sich weiter Tarif- 
fragen zu und spricht zunächst von der durch- 
schnittlichen Wagenbesetzung. Er geht hier- 
bei von einer Zahl aus, die sieh durch Teilung 
der verkauften Fahrkarten durch die ge- 
fahrenen Wagenkilometer ergibt, also die Zahl 
der beförderten Personen für das Wagenkilo— 
ineter darstellt. Dieser Wert, der übrigens in 
weiten Grenzen schwankt. ist ganz irreführend, 
denn er berücksichtigt. die Größe der Waren 
und die in ihnen verfügbaren Plätze nicht. 
sollte also in wis senschaftlichen Berechnungen 
keinen Platz finden. 

Bei der gegenseitigen Preisbemessung der 
Finzelkarten und Zeitkarten empfiehlt der 
Verfasser niedrige Einzelfahrpreise, teuere 
Zeitkarten für jedermann und billige Zeit- 
karten für Minderbemittelte und Schüler. 

Die Ausführungen über Betriebskosten 
und Tarife können zum Teil als wertvolle Bei- 


träge zu diesem Thema angesehen werden, 
sind aber in keiner Weise erschöpfend und 
fallen zweifellos etwas aus dem Rahmen der 


Schrift heraus. Sie sollen dazu dienen, nach- 
zuweisen, «daß für die Leitung der Straßen- 
bahn ein hohes Mab von Berechnungskunst 
und Beohachtungsgzahe erforderlich ist und daß 
daher die Leitung einer Straßenbahn an die 
Intelligenz des Betriebsleiters außergewöhn- 
liche Anforderungen stellt. Deswegen kommen 
für neuzeitlich auszugestaltende Betriebe nur 
Unternehmungsfornen in Betracht. die eine 
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Persönlichkeitswerten 
vud -leistungen gestatten. Auf der Suche nach 
solchen Formen. die den dritten Teil der 
Schrift ausfüllen, kommt der Verfasser zu dem 
Vorschlage, der Straßenbahnverwaltung die 
Form einer Gesellschaft mit beschränkter Haf- 
tung zu geben. Zur Bildung einer solchen 
Gesellschaft gehören nur zwei Gesellschafter: 
einen von diesen soll die Stadtverwaltung. den 
anderen der Betriedsleiter bilden. Die erfor- 
derliche Kapitalseinlage wird dem Betriebs- 
gegebenenfalls von der Stadt vorge- 
sehossen. Diese Rechtsform hat nach Ansicht 
des Verfassers den Vorteil, daß dem Leiter 
eine größere Selbständigkeit gelassen werden 
kann (Unabhängigkeit von Kommissionen. De— 
putationen. Rechnungs- nnd MRevisionsabtei- 
lungen der Stadtverwaltung) und daß ihm eine 
Gewinnbeteiligung ermöglicht wind. Auf diese 
Weiso wird die Straßenbahn eine selbständige 
Juristische Person. die ihr Vermögen, ihre 
Binnahmen und Ausgaben verwaltet. 
Mit der privaten Rechtsform sind die Vorzüge 
einer kaufmännisch-freien Geschäftsführung 
verbunden. Dadurch wird die Ausnutzung der 
Marktlage möglich, was heim Einkaufen von 
Betriehbsstoffen eine große Rolle spielt. Die 
Aufgaben des Aufsichtsrates und der General- 
versammlung könnnen dureh den Straßenbahn- 
aussechufls der Stadt und dureh die Stadtver— 
orduetenversammlung wahrgenommen werden. 
Der Betriebsleiter hat als Gesellschafter im 
beiden Sitz und Stimme. 

Die Vorschläge des Verfassers sind eigen- 
artig und erscheinen vom Standpunkt der Stra- 
kenbahnverwaltung wie vom allgemein wirt- 
schaftlichen Standpunkt durchaus zweckmäßig. 
Immerhin ist zweifelhaft. ob nicht mancherorts 


freie Entwicklung von 


leiter 


selhst 


die Durchführung des Gedankens an dein 
Widerspruch der Stadtvertretungen scheitern 


wir. denen eine derartige IHebung der Stel- 
lung und des Einflusses eines städtischen Be- 
amten aus politischen (Gründen bedenklich er- 
scheinen mag. Schimpff. 


Verzeichnis 
der an die Redaktion eingesandten Bücher: 
Essich. O. A., Dr.-Ing. 
nik. Mit 
Julius Springer. 


Die ölfeuerungstech— 
168 Abbildungen. Berlin 1919. 
SM. 


Guillery, C.. Baurat a. D. in München. Hand- 
buch über Triebwagen für Fisenbahrcn. 
Ereänzungsheft. München und Berlin 1919. 
Verlag von R. Oldenburg. Geh. 5 M. 
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Annalen für Gewerbe und Baniesen. 1919. 


SA. Bd.. 4. Heft. S. 31.] 
die zweck- 


von 


Untersuchunzen über 


mäßıczste Verwendung 


Glühlampen fürdie Beleuceh- 


tung von Bahuhofsanlagen. 


Schluß der Abhandlung von II. v.Glins- 
ki. Es wird die zweekmäßieste Verwendung 
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der neuen Glühlampen für die Belenchtung 
eines schmalen Streifens und für Flächen- 
beleuchtung behandelt. und es werden über 
die wesentlichen Eigenschaften der Glüh- 
lampen, ihre Lichtausbeute, die Abhängig- 
keit ihrer Lehenstauer von der Spannung 
usw, Augaben gemacht. Auch werden durch 
rechnerische Untersuchungen Richtlinien da- 
für festgestellt, wie eine bestimmte e- 
lenchtung mit dem geringsten Aufwand zu 
erzielen ist. Außerdem wird die zweck- 
ınäßigste Stärke uud Lage der Lampen für 


ganz schmale und verschieden breite Sirei- 
fen sowie für ausgedehnte Flächen unter- 
sucht. 


|54. Bd.. 4 Heft. S. 38. 


Nenerungen im Weichenbau. 


Obermaschinenmeister E. Borst behan- 


delt die Bau- und Wirkungsweise der Feder- 
und Drehzapfenweichen und legt dar. daß 


letztere gegenüber der ersteren bemerkens- 
werte Vorzüge besitzen. Ferner wird dargelegt. 
daB die Gelenkweiche mit kurzen fici hewer- 
lichen Zungen inen bemerkenswerten Fort- 
schritt im Weichenbau dargestellt, der beson- 
ders jetzt ven grober Bedeutung ist. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn Zeitung. 1919. 


32. Jahrg.. Nr. 9. S. 74.7 


Untersuchungs methode zur Be- 
rufs wahl im Verkehrswesen 


P. M. Grempe weist auf die Notwen- 
digkeit hin, den Gesichtspunkten wirklich 
guter und zweckmäßiger Arbeitsweise des 
Personals im Verkehrswesen ganz besondere 


Aufmerksamkeit zuzuwenden. und daß ge 
rade die Berufswahl zur Erzielung mög- 


lichst guter wirtschaftlicher Ergebnisse von 
hervorragender Bedeutung ist. Er erörtert 
dann alle hierfür in Betracht kommenden 
Fragen und Gesichtspunkte, insbesondere 
die Errichtung eines Prüfungslaboratorlums 


für Berufs-Eignung als Lokomotiv- und 
Triebwagenführer oder sonstiger Bedienste- 


ten des Verkehrswesens und die dazu gchöri— 
gen Einrichtungen, Prüfungsvorrichtungen 
sowie deren Handhabung. 


[32. Jahrg.. Nr. 9. S. 76.] 


Der elektrische Betrieb der 


Schweizer Bahnen. 
während der letzten Jahre 

und über dessen in Aussicht 

weitere Entwieklung wird 


wie er sich 
staltet hat. 
nommene 
richtet. 


Le- 
ge- 


De- 


[32. Jahrg.. Nr. 10. S. 83. / 


Berechnung eines Quadratgitter- 
mastes. 
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| 
i 
| 


| 


i 1 85 


Fr. Bergwald führt die Berechnung 
eines 10,50 m hohen, 2 m tief in die Erde ein- 
gebetteten Mastes durch, unter der Annahme 
Kisenbeanspruchunz von 800 ke/em”. 
eines gröten Winddrucks von 125 kg/m? 
und einer zulässigen Durchbiegung von 
höchstens 1% v. II. der freien Länge. Die 
erforderlichen Abmessungen der Gesamt- 
anlage und der Einzelteile werden berechnet. 


einer 


32. Jahrg.. Nr. 10. S. 86.7 


* 


Straßenbahnbrücke 
tem Beton. 


aus armir- 


Mitteilungen über die Gestaltung und die 
Abmessungen einer in Österreich über die 
Steyr führenden Bogenbrücke von 424 m 
Spannweite und 2.617 m, also 1/1, Pfeilhöhe. Das 
Gewölbe hat an den Kämpfern und am Schei- 
tel Gelenke und besteht aus Beton, die 
Stärke ist an den Kämpfern 70 cm, am Schei- 
tel 60 em und steigt dazwischen bis zu 80 em. 


[32. Jahrg.. Vr. 10. S. 57.] 


Elektrisches Löten und Seh wel- 


Ben. 


Es werden die zum Löten und Schweißen 
neuerdings eingeführten elektrischen Ver- 
fahren und ihre Vorzüge besprochen. Es 
kommen dabei folgende drei Verfahren in 
Betracht: die Anwendung des elektrischen 
Lichtbogens, die Kondensatorentladung, und 
die Erwärmung des Stromweges durch den 
+lektrischen Strom. 


[32. Jahrg.. Vr. 11. S. 91. 


Fahrbarer und drehbarer Kipper 
für Klein bahnen. 


Baurat C. Guillery hebt die hervor- 
ragenden Leistungen deutscher Werke für die 
sntwiecklung der Drahtseilbahnen hervor, die 
sich namentlich in der Einfachheit und 
Dauerhaftigkeit der Bauweise, der leichten 
Handhabung und Selbsttätiske#, sowie der 
Betriebssicherheit bewährt haben. Er be- 
sehieibt dann einen von der A.-G. J. Pohlig 
in Cöln-Zollstock hergestellten fahrbaren 
Kipper sowie seine Benutzungs weise. 


32. Jahrg.. Nr. 11. S. 93. 


Widerstand von 
jeton. 


elektrische 
unbewehrtem 


Der 


Das Kommissariat der elektrischen Bahl- 
nen in Dresden hat in Gemeinschaft mit dem 
Betonbaugeschäft Dyckerhoff & Widmann 
Versuche über den elektrischen Widerstand 
ven unbewehrtem Beton angestellt. über 
deren Ergebnisse, die von großer Bedeutung 
sind, beriehtet wird. Die Versuche erstreck- 
ten sich auf 78 Probekörper aus Beton. 
Zementmörtel und reinem Zement, woher die 
Probekörper bei Lagerung an der Luft , in 
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feuchtem Sand, im Süßwasser und im Salz- 
wasser, sowie nach Erhitzung bis 100“ Cel- 
sius, also nach .Austieibung des Wassers in 
bezug auf ihren Wilerstand gemessen wui- 
den. Für die reinen Baustoffe ergab eich für 
Zement der kleinste, für Flußsand der höch- 
ste Widerstand. 


[32. Jahrg.. Nr. 11. S. 95.7 


Verwendung von Cellou-Lack im 
Straßenbahnbetrieb. 


Mitteilungen aus einem vom deuischen 
Zwangsverwalter der Straßenbahn ın War- 
schau erstatteten Bericht. Die Cellon-Lacke 
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wurden gebraucht zur Isolierung der Magnet- 


spulen und der Ankerwicklungen der Bahn- 
motoren sowie der Stirnseite von Kollek- 
toren, ferner als Ersatz für Schellack bei 
Ankerwicklungen, als Dachkitt für Wagen- 
hallendächer, als Klebe- und Isoliermasse für 
Kabelleiturgen und als 
Die Erfolge waren bei richtiger Anwendung 
günstig, und einige anfangs vorgekommenen 
falschen Verwendungen ließen sich bald ver- 
meiden. 


32. Jahrg., Nr. 11. S. 96.7 


Elektrischer Betrieb Sehöl- 
lenenbahn. 


der 


Die Bahn führt von Göschenen nach An- 
dermatt, hat 1 m Spurweite und überwindet 
auf 3,75 km eine Höhe von 330 m; davon 2,48 
Kilometer auf einer Zahnstangenstrecke mit 
179 v. T. Steigung und 1.27 km auf der Rei- 
pbungsstrecke, deren Steigung bis zu 36.5 v. T. 
beträgt. Die elektrischen Anlagen und die 
Ausrüstung der Fahrzeuge werden beschrie- 
ben, auch werden Mitteilungen über die Be- 
triebsleistungen gemacht. 


Dinglers polntechnisches Journal. 1919. 


. [334. Bd., 5. Heft, S. 50.] 


Azetylen 
triebsstoff. 


Das 


als Motorenbe- 


A. Wimplinger weist darauf 
daß in kohlenarmen und nicht über Erdöl- 
quellen verfügenden Ländern während des 
Krieges das Karbid für den Motorenbetrieb 
von großer Wichtigkeit geworden ist, beson- 
ders wenn die betreffenden Länder über 
billige Wasserkräfte verfügten. So hat 
namentlich in der Schweiz die Verwendung 
des aus Kalziumkarbid hergestellten Azety- 
lens für den Motorwagenbetrieb große Aus- 
dehnung gefunden. Über die hierfür getrof- 
fenen Einrichtungen und ihre Benutzungs- 
weise wird berichtet. Zum Schluß wird aber 
die Ansicht ausgesprochen, daß die Verwen- 
dung des Azetylens aus wirtschaftlichen 
(Gründen kaum dauernd beibehalten werden 
wird, 


e Rostschutzmittel. . 


hin, 


' enßeiserner Bremskörper einem 
‚ eisen nicht wesentlich nachsteht. 


Jvitschrift 
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Eisenbahnblatt, Organ für alle Zweige des Ver- 


kehrsivesens. 1919. 


128. Jahry.. Nr. 7, S. 51. 


Die Verländerung der Wasser- 


kräfte 


wird von Dr. H. Schreiber besprochen. 


insbesondere werden die geplanten Maß- 
nahmen des Landes Steiermark zur Sicherung 
ler dortigen Wasserkräfte für das Land er- 
örtert. Nach den getroffenen Vorbereitun- 
gen soll geplant sein, von den steierischen 
Wasserkräften 20 v. H. für den Betrieb der 
Eisenbahnen — namentlich durch Zuführung 
elektrischen Stromes — nutzbar zu machen, 
während die übrigen 80 v. H. sonstigen ge- 
meinnützigen Unternehmungen und dem 
übrigen Bedarf in Industrie, Gewerbe und 
Landwirtschaft gesichert bleiben soll. 


Elektrische Kraftbetlicbe und Bahnen. 1919. 


[17. Juahrg:, 5. Heft, S. 33.] 
Die elektrische Zugförderung 
auf der Puget-Sound-Strecke 
ter Chicago — Milwaukee 
St. Paul-Bahn als Anregung 
und Vorbild für den elektrj- 
schen Betrieb auf den öster- 
reichischen Gebirgsbahnen. 


Schluß der Abhandlung von Dr.-Ing. 
E. E. Seefehlner aus Wien mit näheren 
Darlegungen über die Nutzbremsung, ihre 
Bedeutung für die Betriebsicherheit und die 
Wirtschaftlichkeit. In Schlußbetrachtungen 
werden die erheblichen betrieblichen und 


wirtschaftlichen Vorteile des elektrischen 
Betriebes gegenüber dem Dampfbetrieb 


besonders bei Gebirgsbahnen nochmals zu- 
sammengestellt, auch wird besonders hervor- 
zehoben, daß das Einphasensystem in jeder 
Hinsicht mit Erfolg mit dem Gleichstromsystem 
in Wettbewerb treten kann. 


[ 17. Jahrg. 5. Heft. S .36.] 


Nachtrag zu der Arbeit: Unter- 
suchungen an Wirbelstron- 
bremsen mit eisernen Brems- 
körpern. 

Gg. Hilpert und M. Schleicher 

machen in Urgänzung zu ihrem in Nr. 1 u. 2 


erschienenen Aufsatz (siehe S. 139 dieses 
Jahrgangs der Zeitschrift für Kleinbahnen) 
Mitteilungen über einen nachträglichen 
Versuch darüber. ob Gußeisen oder 


Flußeisen günstiger als Stoff für Bremskör— 
per sei. und ziehen daraus den Schluß, daß 
bei mäßiger Umfangsgeschwindigkeit ein 
aus. Fluß- 


\ 
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17. Jahrg., 5. Heft, S. 37.] 
Azetylenschweißwagen. 


Ing. H. Otto aus Duisburg-Ruhrort 
macht Mitteilungen über einen mit bestem 
Erfolg angewendeten 


arbeiten auf der Strecke sowie über seine 
Ausrüstung und Bedienungsweise. Er kann 
an fahrplanmäßige Züge angehängt und ohne 


Azetylen-Schweiß- 
wagen zur Ausführung von Ausbesserungs- 
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Kabel sind 19-Arähtige Seilbahn-Tragkabel 


i 


7000 kg. 


von 46 mm Durchmesser aus Tigelstahl mit 
einer Bruchfestigkeit von 150 kg/mm?, sie 
sind an beiden Ufern an je einem bockartigen 
Eisenturm befestigt. Der seitliche Mastab- 
stand beträgt 15 m und der Zug in den Kabeln 
bei Windstille 4000 kg, bei Sturm bis zu 
Die Seile pendeln dann seitlich 


. etwa bis 40 m. 


besondere Schwierigkeiten befördert werden. 


17. Jahrg.. 6. u. 7. Heft, S. 41 und 49.] 


Ein Beitrag zur Frage der gün- 


stigsten Entfernung der 
Haltestellen für Straßen- 
bahnen vom betriebs- und 


volks wirtschaftlichen 
Standpunkt. 


W. Bethge untersucht den Einfluß der 
Entfernung der Haltestellen bei Straßen- 
bahnen auf die Wirtschaftlichkeit des Be- 
triebes und den Zeitaufwand der Fahrgäste. 
um einen gangbaren Weg zur Feststellung 
der günstigsten Entfernung vom betriebs- 
und volks wirtschaftlichen Standpunkt aus zu 
finden. Es wird gezeigt, daß nach den ge- 
genwärtigen Verhältnissen eine Vergröße- 
rung der Entfernung der Haltestellen auf 
etwa 600 m erstrebenswert ist, daß man aber 
nicht weiter gehen soll. An einem Zahlen- 
beispiel wird dargelegt. daß der Nutzen für 
den Straßenbahnbetrieb für jede Million 
Wagenkilometer auf etwa 40 000 M 
und für die Fahrgäste auf etwa 50000 M zu 
bewerten ist. Die Ergebnisse werden in 
zahlreichen Abbildungen dargestellt. 


. 


117. Jahrg., 7. Heft. S. 52. 
Leitungsrecht. 


Amtsgerichtsrat W. Coermann be- 
spricht die aus dem Bürgerlichen Gesetzbuch 
und anderen Gesetzen entspringenden Rechts- 
fragen. betreff. die Anlage von elektrischen 
Leitungen, insbesondere die den Eigentümern 
der hierzu benutzten Grundstücke und den 
Anliegern zustehenden Rechte. und schlägt 
vor, diese Fragen durch ein Reichselektrizi- 
tätsgesetz einheitlich zu regeln. 


[17. Jahrg.. 7. Heft. S. 54.] 


Große Stützenentfernung 
Hochspannungsleitung 
Norwegen. 


Bei Uberquerung des Höngsfiord durch 
eine 50000 V.-Leitung sind drei Eisendraht- 
kabel mit einer Stützenentfernung von 1384 m 
über das Tal geführt. Die beiden Ufer stei- 
gen felsig so hoch an, daß es möglich war, 
sich mit 7 m hohen Masten zu behelfen und 
über dem IIochwaser doch eine freie Durch- 
fahrtshöhe von 40 m zu erhalten. 


in 


Ilölzern mit 
gebildet aus Zinkchlorid 


einer 


. motor. 


Die drei | 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 1919. 


137. Jahrg.. 11. Heft, S. 105. 


Über gesetzmäßige Aufnahmen 
von Imprägniermitteln bei 
Leitungsmasten. 


Rob. Nowotny aus Wien berichtet 
über Versuche, die er mit der Tränkung von 
wässeriger Zinkfuoridlösung, 
und Fluornatrium, 
nach dem Verfahren von B. Malenkovic ge- 
macht hat, und über die Erfahrungen damit. 
Dabei wurde die Aufnahme des Tränkstoffes 
nach den Gewichten der Normalstangen ge- 
ordnet und festgestellt, daß die Aufnahmen 
dem Gewichte der Normalmasten beinahe 
proportional sind. Der wirtschaftliche Er- 
folg ist um so größer, je kräftiger wirkend 
und je reichlicher die dem Holz zugeführten 
Tränkungsstoffe sind. 

I 
[37. Jahrg., 11. Heft, S. 108.] 


Isolatoren für Freileitungs- 


netze. 


G. Schendell berichtet über die Ur- 
sachen von Isolatorenstörungen, die bei 6 
Überlandwerken in Deutschland mit 15 000 
his 40 000 V Betriebsspannung vorgekommen 
sind und die oft auf das Springen der Isola- 
toren infolge Treibens der aus reinem 
Zement bestehenden Kittmasse zurückzu- 
führen waren. 


Elektrotechnische Rundschau, Zeitschrift für 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 1919. 


[36 Jahrg., Nr. 5/6, S. 17. 25.] 


Über den derzeitigen Stand der 
Frageder verlustlosen Rege- 
lung von Drehstrom- Wal- 
zenzugmoloren. 


Fortsetzung der Abhandlung von H. 
Hermanns. Es werden behandelt: die 
Regelung eines Kollektormotors durch Bür- 
Stenverschiebung, die Drehstromreihenschluß- 
motoren mit Vorder- und Zwischentransfor- 
mator und die Drehstromkaskade mit Hinter- 
Außerdem werden Schaltbilder für 
Drehstrom- und Gleichstromregelsatz und 
der Regelsatz mit Kollektor-Hintermotor 
vorgeführt und besprochen. 
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[Polntechnische Rundschau, S. 23.7 der, Ausführung von Ilochbahnbauten in den 
i ` beiden Ländern wird berichtet 
Die deutschen Sehmalspur- ‘ i 
bahnen. l | 
f , , Schweizerische Bauzeitung. 1919. 
Die Leistungen der Schmalspurbahnen 


im Kriege werden besprochen und mit denen 
der Vollspurbahnen in Vergleich gestellt. 
Insbesondere weiden die wirtschaftlichen 
Fragen behandelt, und es wird dargelegt, dab 
der Staat auch auf dem Gebiete der Schmal— 
spurbahnen durch ihre Übernahme in eige- 
nen Betrieb wird helfend eingreifen müssen. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1919: 


140. Jahrg.. 9. Heft. S. 90.] 


Pas rote Pfeilkreuz als Elektro- 
FTieger schutz. 


Stabsarzt Dr. Stefan Jellinek aus 
Wien bespricht die Gefahr des Zusammen- 
stoßes von Luftfahrzeugen mit elektrischen 
Freileitungen, berichtet über einige Beispiele 


urd Schutzinaßnahmen. Er schlägt vor. 
auf den Spitzen von Leitunesmasten ein 
rotes Pfeilkreuz anzubringen und diese 


Kreuze in die Landkarten einzutragen sowie 


diese Fragen womöglich international zu 
regeln. 


Engineering News-Record. 1919. 


82. Bd. Kr. 1. S. 50.] 


Beweglicher Betonfußboden eines 
Turmes der lilochbahnin Phila- 
delphia. 


Beim Ban der Hochbahn in Philadelphia 
ist in ausgedehnten Umfang Beton zur Her- 
stellung des Bahnkörpers und der Binzelbau- 
teile der Stationen verwendet worden. Dabei 
sind die einzelnen Bauteile häufig so hergestellt 
worden. dab sie von der Erzeugungsstelle ziem- 
lieh weit hin nach der Verwendunesstelle be- 
fördert werden können. Die hierzu erforder- 
lichen Einrichtungen und die Art der Ansfüh- 
rung werden beschrieben. 


52. Bd.. Nr 2. S. 94. / 


für Kraftwagen 
Er sparung von Brennstoff. 
Auf dem französischen Kriegsschztuplatz 
sind die kürzesten Wegetrecken für Kraftwagen 
durch besondere Signale und Aufschriften mög— 


Woegosignale zur 


lichst gut gekennzeichnet worden.  Hieriiber 
werden Mitteilungen gemacht. 
82. Bd.. Nr. 2. S. 101.] 


Hochbahn- 
des Krieres 


über 
während 


Bemerkenswertes 
bauten 


in England und den Vereinig- 


ten Staaten. 


Uber die infolge des Kriegs erforderlichen 
A\nderunzen in der Leitung und Cberwachune 


[73. Bd.. Nr. 6. S. 59.1 


Triebwerkanordnunge und 
rende Nebenbewerungen elek- 
trischer Lokomotiven. N 


W. Kummer berichtet über die Ergeb- 
nisse, die die französische Südbahn seit 1910 
mit o elektrischen Probelokomotiven erzielt hat. 


stö- 


\us den Ertifhrungen geht hervor. daß 
. komiotivbetricbe mit nur rotierenden Kon- 


siruktionen sich wesentlich vorteilhafter er- 
wiesen haber als Lokomotivantriebe mit Kur- 
und Stangenbttrieben. um störende Ne- 
benbewerunzen zu beseitigen. 


eln 


Schweizerische Eleltrotechnische Zeitschrift. 


. 1919.. 


16. Jahrg.. 9. Heft. S. 69.] 


Rundschau. Drahtseil und Welt- 


handel. 
Miteilungen über einen Vortrag. den der 
Geh. Ilofrat A. Schmidt im Zweigverein 


deutscher Ingenieure in Stuttgart gehalten hat. 
Die Vorzigo der Drahtseilbahnen vor anderen 


Bahnen werden besonders hervorgehoben. sie 
bestehen namentlich darin, daß die Drahtseil— 
ahnen keine fortlaufenden Grunderwerbungen 


erfordern und auch keine Erdarbeiten, Brücken-. 
Tunnel- und dergl. Bauten. sowie auch die 
Wasserläufe nicht beeinflussen. Die hieraus 
sich für die Bewältigung des Welthandels er- 
Zohenden Vorteile werden hervorgehoben. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 


1919. 


163. Bd.. Nr. 8 u. 9. S. 159 u. 187.1 
Zentral- 

für die 
rumäni- 


Die Umschlavrplätze der 
Kinkaufiszesellschafi 
Beförderung von 


schem Getreide. 


Rerierunesbaumeister Dr. R, Hersteld 
besprieht die Fragen der Beförderungsmöglich— 
keiten für das rumänische. für die Mittelmächte 
bestimmte Getreide und die von der Z. E. G. 


gebauten Uinschlaranlaren. Es werden dann 
die schwimmenden Becherwerke für Umschlag 


une die Einrichtungen für Handumschlag auf 
der Eisenbahn sowie die pneumatischen Anria- 
zen für gleichen Zweck und die an der Sieben- 
biürgischen Grenze für den Umschlag zetrolfe- 
nen Kinrichtuingzen besprochen und die für das 
A\usladen des losen in Rezensbure 
und Passau zeschaffenen Einrichtungen. Neben 
baulichen Einzelheiten werden einige allgemeine 


Getreides 


Detrachtungen über die Behandlung des Ge- 
treideetaubes beim pneumatischen  Umsehlaz 


und über dio Vor- und Nachteile des pneumati- 
schen Betriehes gegeben, 


Zeitschrift für das nesamte Eisenbahnsicherungs- 


wesen (Das Stellwerk). 1919. 


114. Jahrg., Nr. 4/5 u. 6. S. 17 u. 25.1 


Die selbattätizeStreckenblockung 
auf der Berliner Hoch- und 
Inter egernundbahn. 


Fortsetzung und Schluß der Abhandlung 
von A. Botho mit Beschreibung der Tunnel- 
lichtsignale und der zugehörigen Einrichtungen. 
Weiter werden die Fahrpreise besprochen und 
die Maßnahmen, die dem Zugführer gestatten, 
an einem Haltsignal vorbeizufahren. Es wird 
dann die Wirkungsweise der Gesamtanlage auf 
einer Bahnstrecke behandels, deren erste Hälfte 
ale Hochbahn und deren zweite als Untergrund- 
bahn gebaut ist. unter besonderer Berücksich- 
tigung der durch unbeabsichtigtes Anhalten 
eines Zuges sowie durch das Durchbrennen des 
Eisendrahtwiderstandes und sonstige Schäden 
eintretenden Störungen. Zum Schluß wird die 
Bedeutung und Wirkungsweise der Nachrück- 
signalo sowie der dazu gehörige Stromlauf be- 
aprochen, dabei werden Mitteilungen über die 
Gestaltung der Stellwerke, die dazu gehörigen 
Gleistafeln und die elektrische Festlegung der 
Fahrstraßen sowie ihre selbsttätige, Freigabe 
durch den vorbeifahrenden Zug gemacht. 


Zeüschrifi für Transportwesen und Straßenbau. 


— — — — — — a — 


136. Jahrg.. Nr. 61 S. 63. 


Nochmals die Abnutzung der Stra- 
ßen durch schwere Kraftfahr- 
z ouge und die Straßenkosten. 


Der Landesbaurat Nessenius aus Hanno- 
ver legt im Anschluß an einen im Vorjahre 
veröffentlichten Aufsaiz nochmals zahlenmäßig 
dar, daß die Inanspruchnahme der Straßen 
durch schwere Lastkraftfahrzeuge sehr stark 
ist, Auch begründet er damit die Notwendigkeit, 
die den Kraftwagenverkehr auf Straßen rezeln- 
den Bestimmungen zugunsten der Straßen- 
unterhaltungspflichtigen zu ändern: 


136. Jahrg.. Nr. S. S. 87.] 


Die Entwieklung der Provinzial- 
straßoen der Rheinprovinz 


wird von Dr.-Ing. H. Bösenberg ein- 
gebend geschildert. Die durch die Provinzial- 
verwaltung nach Übernahme der Landstraßen 
eingeführten Verbesserungen werden beschrie- 
ben. und es werden dann der Einfluß des Kraft- 
wagenverkehrs und die Benutzung der Straßen 
durch Kleinbahnen besprochen. Der Kraft- 


— ——— ——ä—ĩ — ———— 
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wagenverkehr hat zu einer sehr erhöhten Ab- 
nutzung der Fahrbahnen geführt, und es ist 
diesem Umstand durch ausgedehnte Ober- 
flächenteerung, besonders aber durch Verwen- 
dung von Teermakadam für die Fahrbahn. 
Rechnung getragen worden. Von den im Jahre 
1914 in der Rheinprovinz vorhandenen Klein- 
bahnen mit 2186.47 km Gesamtlänge lagen 
1486.71 km auf Straßen, davon allerdings nur 
534 km auf den von der Provinz unterhaltenen 
Straßen. Der Verfasser erörtert die Bedingun— 
gen, unter denen die Benutzung von Straßen 
durch Kleinbahnen erfolgen darf, und bespricht 
ihre Handhabung je nach den verschiedenen 
Betriebs- und Verkehrsverhältnissen. 


136. Jahr., Nr. 8, S. 90. / 


? 


Vereinheitlichung im Wagenbau. 

Nach einem Überblick über die bei den 
Stantseisenbahnen vorhandenen Verhältnisse 
wird dargelegt. daß bei den Straßen- und Klein- 
bahnen die Vereinheitlichung im Wagenbau 
bisher viel zu wenig gepflegt worden und dalı 
cs dringend erwünscht ist, tatkräftiger vorzu- 
gehen. Es bezieht sich das nicht nur auf die 
Gestaltung der Wagenkasten und Untergestelir. 
sondern besonders auch auf die Zug- und Stoß- 
vorrichtungen, deren Gestaltung einzeln erörtert 
wird. Auch wird dargelegt, daß durch eine mög- 
lichst weitgehende Vereinheitlichung sich erheb- 
liche wirtschaftliche Vorteile würden erzielen 
lassen, 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbakn- 


— 


1919 


. 
———— 


veribaltungen. 


59. Jahrg. Nr. 16, S. 755. / 


Die Gütertarife der Klein bahnen. 


Der Eisenbahnassistent W. König aus 
Berlin lezt dar, daß bei der gezenwärtigen 
Tarifbildung bei Gütern, die über Eisenbahn- 
und anschließende Kleinbahrstrecken beför- 
dert werden, der Nahverkehr unverhältnismäßig 
stark belastet wird und daß daher viele Væ- 
frachter die Benutzung der Kleinbahn im Nalı- 
verkehr zu vermeiden suchen. wodurch die 
Kleinbahnen natürlich wirtschaftlich geschädigt 
werden. Es wird vorgeschlagen, den Frachtsatz 
der Kleinbahn im Nahverkehr zu ermäßigen 
und bei Beförderung über weitere Strecken zu 
erhöhen unter Beibehaltung des heutigen durch- 
schnittlichen Frachtsatzes. Der Frachtsatz für 
10 km Kleinbahnstrecke beträgt z. B. für 10 t 
nach Spezialtarif III jetzt 9 M. und es wird vor- 
geschlagen, ihn bei einer Gesamtbeförderungs- 
strecke von 1—50 km auf 5 M zu ermäßigen 
und ihn bei wachsender Entfernungszone all- 
mählich ansteigen zu lassen bis auf 18 M bei 
‚Entfernungen über 301 km. 


0 
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Mitteilungen 


Vereins Deutscher Straßenbahn und Kleinbahn- -Yerwaltungen. 


: No. 4 April N Jahrgang 1919 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
| befindet sieh Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1. 


gebende Einwände bis 15. April 1919 mit- 


Zum Mitglieder-Verzeichnis. zuteilen sind. 


Das Elektrizitätswerk und die Straßen- 
bahn Schleswig in Schleswig und die 
Zschornewitzer Kleinbahn G. m. b. II. in 
/7,sehornewitz, Kreis Bitterfeld, sind Mit- 
glieder des Vereins geworden. 


‚ Straßen- und Klein-Bahn- Berufs- 


Vereins-Angelegenheiten. zugestellt, der auch hei Prüfung sich er- 
genossenschaft. 
| 
i 


. 1. Zusammenstellung der im Monat Februar 
A 1919 angemeldeten und erledigten Betriebs- 


r unfälle. » 
Normenaussehuß der deutschen Industrie. Im Monat Februar 1919 sind 580 Un- 
Berne [alle angemeldet worden, und zwar 30 Un- 


Neue Normblätter: 
rille aus der Zeit vor dem 1. Januar 1919 


Der Normenausschuß der deutschen und 550 Unfälle aus dem Jahre 1919, 
Industrie veröffentlicht in Heft 2 (Jalır- ; zegenüber 722 Unfällen im Vorjahre. 
vang 1919) seiner „Mitteilungen (6. Heft 
der Monatsschrift „Der Betrieb“) folgende 


neue Normblatt-Entwürfe: 


| 
| Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
| verursachten die erlittenen Verletzungen 

j 

| 


in 6( 8)!) Fällen den Tod des Meran 


er 15 (Entwurf 5) Zeichnungen. | glückten, 

nien: e oha 

„ RER: BR in 574 (714) Fällen die Erwerbsunfähig- 

DINorm 16 (Entwurf 2) Zeichnungen. keit des Verunglückten 
Schrift: i 


D I Norm 127 (Entwurf 1) Federringe mit | 708- 580 (722) Fälle. s g3 


| 
rechteckigem Querschnitt; | Die angemeldeten Untälle verteilen 
D'I Norm 128 (Entwurf 1) Federringe mit | sich auf: | | | 
duadratischem Querschnitt; | 
DINorm 135 (Entwurf 1) Kugellager. 
Querlager: 


A. die Wochentage: 
Sonntag N E T 50 (55) 1), 


Norm 138 (Entwurf 1) Bohrungen, | Montag 8 (120). 
Keilnuten und Mitnehmer für Fräser. Dienstag . . 91 (107% 
Reibahlen und Senker; ‚ Mittwoch . ng. 79 (125 

D [Norm 139 (Entwurf 1) Zeichnungen. | Donnerstag . . 112 (95). 
Sinnbilder für Niete und Schrauben. bei ı Freitag 2 222220202082 0060. 


Eisenkonstruktione IR 
isenkonstruktionen. Sonnabend —— 8 (112). 


unbekannte Tage 4 ( 2 


Abdrucke der Entwürfe mit Erläute— 
rungsberichten werden auf Wunsch von cn = X 
3% F 79. 
der Geschäftsstelle des Normenaus. Zusammen. . 580 (722 „ 
-chusses der p . utschen Indu- ) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vor- 
strie. Berlin NW. 7, Sommerstr. 4 a. jahres. 
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B. die Tageszeiten: C. die Gefahrklasse: 
j 5 
vormittags zwischen l 1113 9 (611) ). 

12-6 Uhr . . . 59 (60) 1) Fälle, 2 30 (13), 
vormittags zwischen 1 E Z 
6—12 Uhr. . . . 251 (281) 9 u 
| 5 73 (92), 
nachmittags zwischen 8 6 1 (—) 
12—6 Uhr . . . 169 (217) es | - = ` 
nachmittags zwischen 8 le), 
6—12 Uhr. . . . 90 (156) e ns: 9 ae) 
i 7 
ohne besondere An— 10 — (—) 
gabe... 1108 5 11 — (—) 
zusammen . . . 580 (722, Fälle. zusammen. . 580 (722). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Februar 1919. 


Aus dem Monat Februar 1919 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Februar 1919 waren unerledigt aus der Vorzeit. 1539 (1818) !) Unfälle. 
Im Monat Februar 1919 wurden gemeldet 580 ( 722) Unfälle.. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 2119 (2540) Unfälle. 


Davon wurden erledigt: 


. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
DUIE kewe wen ee ee ee 448 (694) Fälle. 


— 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 44 (47) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 22 (33) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossensc haften” m NI „ 2(—) ,» 
zusammen.. 516 (774 Unfälle. 
Am 28. Februar 1919 bleiben somit unerledig . . . . 2.2.1603 (1766) Unfälle 
3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Februar 1919 folgende 
. Veränderungen‘: 
Der Vortrag betrug am 31. Januar 1919. . . 2... 1511 606,83 M (1 307 730.60 M) P. 
Zugang: l i 
Kosten des Heilverfahrens 5331,91 M ( 4827,73 M), 
Erhöhtes Krankengeld. 574.62 „ ( 301,81 „). 
Kur- und Verpflegungs- 
KkOs ten 306,15 „ (5 086,60 „)., 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 857.21 „( 885,11 „). 
ältere Fülle 228 73.33 „), 
Entscheidung im Rechts- 
ganges — 5„ 12,23 „) 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung 913,16 „0 — a 
Freiwillige Leistungen — „( 84.00 „). 


Fürsorge für Verletzte 

innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 661,37 „( — ak 
Seite 12 901,92 M (11 273,81 Mì 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahren >’, - Pe ai 


Übertrag 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 
Entscheidung imRechts- 
gange. esse 
Rentenzulagen 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fülle 
` Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
° töteter: 
ältere Fülle 
Entscheidungim Rechts- 
gange 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 


Rente an Ehefrauen: 


erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fülle 


Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 

Rente an Verwandte auf- 

steigender Linie: 
erstmalig festgesetzt. . 


Summe des Zugangs 


Kosten des Heilverfahrens 
Verletztenrente: 


Rentenherabsetzung. . 
Rentenentziehung . . . 
Ausscheiden durch Tod 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in einKranken- 
hauns 
andere Ursachen 
Rentenzu lagen 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Tod 
andere Ursachen 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 


andere Ursachen 


Seite 


— 


1520,42 „ 
5 574,72 M (5 215,77 M) 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


166.61 


12 901,92 M (11 273,81 M), 
10 776.21 „ (9881,61 „), 
12 357,71 „ ( 4589,65 „), 
970,12 „ ( 359,25 „). 
288,00 5 ( — „ J 
1262.25 „ ( 37895 „), 
83,71 „ (317,16 „), 
1440.50 „ ( 1509.69 „), 
732,20 „ ( 220,18 „), 
58,51 „% — 5), 
zn 5 ( 66,21 7 ). 
78.51 „ (324,78 „), 
208,78 „ ( 192,85 „), 
159.28 „ ( 15980 „). 
261,62 „ ( 248,20 „), 
6,72 7 Zu 
. 41586,10 M (29 522.14 M). 
, Abgang: 
14,25 M( — M) 
1 385,90 „ (1 138,20 „). 
434.26 „ ( 274.5 „), 
514,30 „ ( 1205,24 „), 
90.30 „ ( 1533,85 „), 
1 247.32 9 ( 807,53 8 
8,00 5 ( Zu 55 ) 
26,70 5 ( 7 ” ) 
333,27 „ ı 8989 „), 


su) 


itsehrift 
für Reha sen. 


1541 606,83 M (1 307 730,60 M: 1). 


Y 
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Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 


Rente an Ehefrauen: 
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1541 606,83 M (1307 730,60 M) i). 


andere Ursachen 107,52 „ ( 49,00 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 92,41 „ ( 10920 „), 
Summe des Abgangs . 5 774,65 M (5373.97 M). g 
Zugangssumme 41 586,10 M (29 522,14 M). 
Abgangssumme . 5 774,65 „ ( 5373,97 „). 
Verbleibt Zugang 35 811.0 M 0 24 148.17 ) 1). 


s 


Darin sind enthalten 2 168,61 M (1370,92 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe von 


21 686,40 M ( 13 709,20 M)». 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 


28. Februar 1919 


1599 104,68 M (1345587,97 M) ).. 
„„56ůM na a ã 


t) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahren. 


Patentbericht. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1162867. — William E. Lalley, 
Republic, Staat Washington. 


Vorrichtung, um entgleiste Wagen auf das 
Gleis zurückzuführen. 


Die Vorrichtung besteht aus zwei 
Blöcken a und b, von denen der eine « 
innerhalb des Gleises gegen die eine 
Schiene e und der andere außerhalb des 
Gleises gegen die andere Schiene d liegt. 
Der Block a umgreift mit einer Zunge f 
den Schienenfuß und ist mit zwei zur Auf- 
nahme der Radflan:chen dienenden Nuten g 
versehen, die von einem Ende aus zum 
anderen Ende hin auseinanderlaufen und 


gegen den 
kopf führen. 


anliegenden Schienen— 


jeweils 
Der Block b ist durch einen 
Ansatz h außer auf den Schwellen noch 


auf dem Schienenbett abgestützt. Ur über- 
Zreift mit dem hochliegenden Ende den an- 
stoßenden Schienenkopf und ist ebenfalls 
mit zwei Nuten f versehen. die von der 


| 


' Schienenfuß 


* 


Mitte aus nach beiden Enden auseinander— 
gehen und die Räder über die Schiene d 
hinweg in das Gleis führen. 


2. Nr. 1162968. — Ray J. Bertliond, Swanton, 
E Staat Ohio. 


Schienenklemme. 


Die Vorrichtung besteht aus einem um 
den Schienenfuß zu legenden Klemmband a 
und einem mit diesem zusammenwirkenden 
Keil b. Das Band a ist dreieckig und hil- 
det an seinen Ecken Haken ci, ce’, œ, von 
denen die Haken ce! und œ die gegenüber- 


liegenden Schienenfußflanschen unmittelbar 


umgreifen, während zwischen Haken e’ und 


Keil 5 


der eingesetzt ist. 


Er ist in einer Nut d des Bandes u 
geführt. Der Haken œ ist gleichfalls als 


Widerlazer ausgebildet. Ein Bestreben der 
Schiene, in Richtung des Pfeiles zu wan- 
dern. bewirkt selbsttätig eine feste Ver- 
spannung der Klemme mit der Schiene und 
verhütet. an der Schwelle f abgestützt, das 
Wandern. 


* 
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3. Nr. 1 163 186. — Howard E. Van Ness, 
Little Falls, Staat New Jersey. 


Schienenbefestigung. 


Die Unterlagsplatte a ist mit Öffnun- 
ven b versehen, in die Klammern c ein- 
gesetzt werden, die mit ihren Schenkeln 
einerseits über den Schienenfuß, anderseit: 
unter die Unterlagsplatte greifen. Außer- 
dem werden durch die Öffnungen b die Be- 
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festigungschrauben d in die Schwelle ein- 
geschraubt. Die Schrauben sind von federn- 
den Bügeln f umgeben, die sich mit ihren 
Riicken gegen die Klammern c lehnen und 


ns Deutscher Straßenb. 


gebracht. 


Zeitschrift 


u. Kleinb.-Verwaltungen. far Kleinbahnen. 


Die Sandauslaßrohre h sind von 
Zylindern d umgeben, deren untere Enden f 
erweitert sind. In den Teilen f ist eine 


Kurbelwelle g gelagert. die durch ein Hebel- 


oder Kurbelwerk h in Teildrehungen ver- 


Setzt werden kann. Innerhalb der erweiter- 


sich beim Anziehen der Schrauben nach- 


glebig gegen die Klammern stützen und 


sie in Stellung halten. 


4. Nr. 1164384. — Bernt A. Nelson, Muskegon, 


. Staat Michigan. 


Schienenbohrvorrichtung. 


Die Vorrichtung besteht aus einem 
Handwagen a, auf dem ein Elektromotor b 
angeordnet ist, von dem die Bohr- 
spindeln angetrieben werden. Letztere sind 
in einem Schwingrahmen c gelagert, der 
mit einem Ende drehbar an der Plattform 


ten Teile f trägt die Kurbelwelle g Ventile i, 
durch die der Auslaß der Rohre c 
kontrolliert wird. Beide Streuer können 
gleichzeitig durch den Fuß des Führers in 
Tätigkeit gesetzt werden. 


6. Nr. 1161569. — William L. Bennett. 
Dorningtown, Staat Pennsylvanien. 


Vereinigte Fang- und Bremsvorrichtung für 
Straßenbahnwngen. 


Die durch den Balken miteinander 
verbundenen Bremsschuhe b sind mit 


Stangen c schwingbar am Wagengestell 


aufgehängt. Sodann i:t an dem Balken a 
ein gebogener Arm d befestigt, an dem ein 
Kabel zum Hochziehen der Bremsen be- 


festigt ist und durch den in Ruhestellung 


des Wagens a sitzt und mit dem anderen 


AN 
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Ende auf den Schienen ruht. Im letzteren . 


Teil sind die Bohrspindeln angeordnet, die 
durch den Kettentrieb d in Drehung ver- 
setzt werden und mittels eines Handhebels f 
zu den Schienen einstellbar sind. Durch 
ein Hebelgestänge g, g', g? kann der 
Schwingrahmen aus seiner Arbeitsstellung 
hochgehoben und gehalten werden. 
5. Nr. 1 164362. — William H. Wilcox. 
(leveland, Staat Ohio. 


Sandstreu vorrichtung. 


Unter dem Führerstand a sind ober- 
halb der Schienen die Sandbehälter b an- 


wird die Klinke e entgegen 


eine federbeeinflußte Klinke e greift, die 
die Bremse für gewöhnlich in dieser Stel- 


lung hält. Der Fangrahmen f ist durch 
parallele Stangen g aufgehängt, von denen 
die eine mittels eines Zapfens i an der 
Klinke e angreift. Wird durch einen auf 
den Rahmen f fallenden Körper der Rah- 
men nieder- oder nach hinten bewegt, dann 
der Feder- 
wirkung aus dem Arm d gezogen, und so 


' werden die Bremsblöcke freigegeben, die 
sofort durch ihr Schwergewicht in Arbeits- 


stellung treten. 
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7. Nr. 1165274. — Karl Mohr, Bedford, 
Staat Indiana. 


Schienenschwelle und befestigung. 


Der Schwellenkörper a ist trogförmig. 


In seinen Enden sind Holzblöcke einge- 


lassen, die die Schienen tedernd 
stützen. 
ständig geschützt, indem sie von Platten b 
überdeckt sind, die nach innen gerichtete 
Stangen c besitzen, die an ihren freien 


Enden miteinander verbunden sind. Die 


Platten b dienen als Unterlagsplatten für 
die Schienen und sind mit Löchern zur Auf- 
nahme von Belfestigungsmitteln, wie Nä- 
geln oder dergl. versehen. Die Befestigung 
der Stangen c aneinander erfolgt derart, 
daß die Löcher 
genau der 
sprechen. 


verlangten Gleisweite ent- 


8. Nr. 1165594. — Negib Bechara Hani. 
Paris, Frankreich. 


Achslager. 


> Das Wesentliche an dem Lager besteht 
darin, daß es mit einer Einrichtung zur 
Aufnahme der auftretenden seitlichen Stöße 
versehen ist. 
schen einer Schulter 5 des Lagerkastens a 
und einem von außen eingesetzten Stützen c 
eine Scheibe d, die den Achszapfen f 
umgibt, fest eingesetzt. -Zwischen dieser 
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und zwei weiteren Scheiben g, 91. die gegen 
den Lagerkörper h und gegen eine Mut- 
ter i am Zapfenende liegen, sind dünne 
Scheiben k aus nachgiebigem Material an— 
geordnet, die sich zwischen den erstge— 
nannten Scheiben verschieben können und 
die Stöße aufnehmen, so daß der Lager- 
kasten und auch die übrigen Lagerteile 
wirksam geschützt werden. 


unter- 
Die Blöcke liegen jedoch voll- 


1 


9. Nr. 1 165 595. — Andrew P. Hawkins, 
Newport News, Staat Virginia. 


Schutz- und Führungsvorrichtung für Strom- 
abnehmerrollen. 


Auf einer an der Stange a befestigten 
Stütze b sind zu beiden Seiten der Rolle c 
parallel zueinander Stangen d drehbar an- 
geordnct. Sie sind am hinteren Ende 
mit aufwärts gebogenen Armen f versehen, 
während in der Nähe der vorderen Enden 


eine Feder g die Stangen miteinander ver- 


bindet und sie so dreht, 


; > nach oben gegeneinander laufen. 
in den Unterlagsplatten Sr 


daß die Arme f 


Die vor- 
deren Enden bilden sodann nach außen ste- 
hende Kurbelarme k, an denen Seile ! 
befestigt sind. Durch einen Zug an 
ihnen werden die Stangen d mit den Ar- 


men f so gedreht, daß letztere auseinander- 


Zu diesem Zwecke ist zwi- 


gehen und die Rolle vom Fahrdraht abge- 


zogen und gegen ihn geführt werden kann. 


1 167 174. — Otho E. Hester, Van Meter 
Staat Iowa. 


10. Nr. 


Schienenstoßverbindung. 


Die Stege der zu verbindenden Schie- 
nenenden sind verdickt, und die Enden bei d 
sind um ein bis zur Längsachse gehendes 
Stück ausgespart! In diesen Aussparungen 


Sind von der Querwand b ausgehende, längs- 
gerichtete Zungen c vorgesehen, während in 


dem vorspringenden Teil der Schienenenden 


Schlitze d gebildet sind, die der Höhe und 
Dicke der Zungen c entsprechen. Wenn 
die Schienen zusammengesetzt werden, le- 
sen sich die vorspringenden Teile neben- 
einander, und die Zungen c passen sich in 


die Schlitze d ein, so daß ein seitliches Aus- 


einandergehen des Stoßes unmöglich ist. 
Bei dieser Verbindung sind Laschen nicht 
mehr nötig. 
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11. Nr. 1167432. — Pasqnale Radoccio, 
Providence, Staat Rhode Island. 


Straßenanzeiger für Wagen. 


Zwischen den parallelen Armen zweier 
Ständer a und b sind Walzen c, ct gelagert, 


| 1916/17 | 1917/18 
um die ein die Straßennamen tragendes | a 
Band d läuft, das entweder von der f 8 | 
einen oder der anderen der Walzen ab- | dee ! 
‚der aufgewickelt wird, je nachdem der in Mecklenburg-Strelitz km. 56.:6 56,56 
Wagen in der einen oder anderen Richtung | in Preußen . . ... „| 12%s6 | 124,86 
fährt. Die Walzen c, c! sind zwischen — —— 
Zapfen f, g eingesetzt, von denen die einen | samen: 5 ak | 181.42 18142 
f lose drehbar in den Armen der Ständer a | | 
velagert sind, während die anderen g unter | Spurweite in 0,600 0,600 
Federdruck stehen und in Wellen k einge- Lokomotiven 8 l 22 | 21 
| Personen- u. Gepäckwagen | 23 23 
fe g h Güterwagen 676 676 
P Y i i | Lokomotivnutzkilometer . 336 288 305 578 
ı Zugkilometer . 331 075. 331 006 
| Personenwagenkiloıneter 315375 429852 
| Güterwagenkilometer. A 897 735 | 1879 32 
| Fremde Güterwagenkm. | 2504 3 062 
| Beförderte Personen. 275584 365866 
Beförderte Gütertonnen. . 242802 221 726 
Durchschnittliche Fahrt g 
Setzt sind, die ihrerseits drehbar in den Ar— für die Person. f km 13.34 14,17 
men der Ständer a lagern. Auf diesen | Einnahme für die Person Pf! 33 40.0 
Wellen sind Kupplungen i vorgesehen, | Einnahme für das Per- 
durch die die Wellen mit Zahn- gonenkilometer „ 2.83 | 2781 
Zetrieben k in Verbindung mit der von | Kilometer für die Tonne | 16,0 18,02 
einem Motor bewegten, durchgehenden An- innahme für die Tonne M. 2. | 214 
trlebswelle l gesetzt werden können. Das | Pin nahme fürdasTonnen- | | | 
(estänge m zum Ein- und Ausschalten der Kilometer - Per! 11.492 13.69 
Kupplungen wirkt so, daß nur immer eine innahme aus dem Per- | 
der Wellen k und somit auch nur eine der „ OnO. M | 103441) 141.967 
Walzen . angetrieben wim, 2 dab ae Einnahme aus dem Güter- ) | 
Straßennamen der jeweiligen Fahrtrichtung verkehr „ 485 108 480 299 
I0 gend nacheinander zur Schau der Fahr- Gesa e „ 615 968 642886 
wäste gebracht werden können. | Betriebsausgaben 5 | 503 849 579613 
e Betriebsüberschub. r 112118 63 273 
Betriebszahl!l . V. II S180 950 
Auszug aus einem Geschäftsberichte. Linsen e 
' Erneneruug. eeen 17500 — 
Mecklenburg- Pommersche Schmalspurbaln, Gesetzliche Rücklage u. | 
Akt.-Ges,, in Friedland (Mecklbg.). Abschreibungen — 2 70 — 
Aktienkapital (davon 1 100 000 Zuw endungen an die Be— | | 
Mark Vorzugsaktien) 2 100 00 M ainten 105600 — 
Schuldverschreibungen 1481000 M Tehlbetracgcg . 6845, 7 748 
Berichtigung. 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen 


Darlehn des Kreises Anklam . 240000 M 
Dividende (Vorjahr 0 v. H.) O v. H. 


26. Berichtsjahr vom 1. 4. 1917 bis 31. 3. 1918. 


— —— 2 2 — —— — Eger ppe 
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Auf S. 56 des laufenden Jahrgangs der Zeitschrift für Kleinbahnen haben die Abbildungen 


6 und 7 unrichtige Neigung erhalten. 
fahrt, bei Abbildung 7 die Talfahrt. 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. "Schluß der der Redaktion: 


Bei Abbildung 6 zeigt det Pfeil am Fahrzeug die Borg- 


12. April 1919. 


— nn — — — — 
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TELEG RAPH IENSIAN GEN 
MASTE GRUBENHOLZ 


ul Zeitschrift für Kleinbahnen. — XXVI. Jahrg. Mai 1919. 


Die 


Zeitschrift für Kleinbahnen 


gibt allseitige Auskunft über den Stand der Kleinbahn- 
unternehmungen, deren Begründung, Finanzierung, Ein- 

richtungen, Betrieb und das für sie geltende Recht. Sie wird 
fortlaufende Übersichten über die Genehmigungen und die 
Unternehmer von Kleinbahnen, ihre finanzielle Grundlage, 

die Bahnlinie, Bau und Betriebsart, Konstruktionen von all- 
gemeinem Interesse, wichtige richterliche und sonstige Ent- 
scheidungen u. s. w. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse 
von Kleinbahnunternehmungen mitteilen. — Beiträge, sowie 
sonstige für die Redaktion bestimmte Mitteilungen, Bücher, 
Zeitschriften u. s.w. werden erbeten unter der Adresse: 


erscheint in monatlichen Heften und kann durch den 
Buchhandel, die Post oder auch von der Verlagshandlung 
zum Preise von 18 & für den Jahrgang bezogun werden. 


Anzeigen werden zum Preise von 65 Pf. für die ein- 
spaltige Petitzeile angenommen. 


Bei jährlich 8 6 12 maliger Wiederholung 
10 20 40% Nachlaß. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 


Verlagsbuchhandlung von Julius Springer 


Redaktion der Zeitschrift für Kleinbahnen 
inBerlinW,Ministerium deröffentlichenArbeiten, Voß-Str.35. 


in Berlin W9, Link-Str. 23/24. 


(Fortsetzung von S. I) Seite Seite 
Beton-Gleisbetten füs Eisenbahnen. (Mit Verzeichnis der an die Redaktion einge- 
hn en E E E T 208 antes 213 
Zulässiger Raddruck für Straßenbahn- Zeitschriften schau 213 
oberb uu 210 | Mitteilungen des Vereins Deutscher 
redes | Straßenbahn- und Kleinbahn-Ver- 
ücherschau: | waltungen: 
Essich, O. A., Dr.-Ing. Die Ölfeuerungs- | Zum Mitglieder-Verzeichnis . . .... . 219 
teen 212 Straßen- und Klein-Bahn-Berufsgenossen- 
Gottscho, Lucian, Dr., Patentanwalt. | schafſti een 219 
Patentpraxis. Vierte Auflage 213 Patentbericht. Mit 5 Abbildungen . . . 222 


Julius Pintich A.-G., Berlin 


Vollständige Gasglühlicht-Beleuchtungseinrichtungen uns Lokomotiven 
Elektrische Zugbeleuchtung mit allem Zubehör 

Dampfheizungen aller Art für Personenwagen und Lokomotiven 
Nieder- und Unterdruckdampfheizung D. R. P. neuste Bauart 
Absperrschieber D. R.P. und Anschlußstutzen D. R. P. fngseimriontung 


für Hochdruckdampfheizungen 


Metallfensterrahmen bannen sowie 78e Automoniie n f.. 
Messing em Zi 


Lüftungsrahmen für Fisenbahnfahrzeuge 
Riemenlose Fenster mit geradem Fenstertauf und Druckrahmen, Bauart Peters D. R. P. 
Vollständige Metalldruckrahmen D. R. P. 

Bau vollständiger Gaswerke 206 für gene Wassergas oder Oelgas mit allem 
Gas-Preßanlagen, Füllanlagen f. "Bahnhöfe, Gasheförderungswagen 
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Die Große Berliner Straßenbahn. !) 


Das Jahr 1918 bildet einen Wende- 
punkt in der Geschichte der Großen Ber- 
liner Straßenbahn. In unserer letzten Dar- 
stellung haben wir bereits mitgeteilt, daß 
durch den inzwischen von beiden Teilen, 
dem Verbande Groß Berlin und der Großen 
Berliner Straßenbahn sowie den von ihr 


mitverwalteten Straßenbahngesellschaften, 
genehmigten Vertrag vom 25. April 
1918 das ganze Berliner Verkehrs- 


wesen auf eine neue Grundlage gestellt 
worden ist. 
für Groß Berlin eingeführt, und am 1. Mai 


‚1918 in Kraft getreten, dem sich später — 


vom 1. Juli 1918 an — auch die drei selb- 
ständig gebliebenen Unternehmungen Ber- 
lins und seiner Vororte, die Berliner elek- 
trische Straßenbahn A.-G., die Gesellschaft 
der Berliner Ostbahnen und die Straßen- 
hahn der Stadt Cöpenick, im wesentlichen 
angeschlossen haben?). Ferner sind einheit- 
liche Bedingungen für den Betrieb, den wei- 
teren Ausbau der Netze, die Abgabepflicht, 
das Rückkaufs- und das Heimkaufsrecht 
festgestellt, und alle die bisher über diese 
Fragen zwischen den Unternehmern, dem 
Zweckverband Berlin und den Gemeinden 
bestehenden Meinungsverschiedenheiten 
sind ausgeglichen worden. Ein weiterer 
besonders wichtiger Teil des Vertrags ist 
die Verschmelzung der Groß Berli- 
ner Straßenbahn mit ihren vier 
Tochtergesellschaften, der Berlin-Charlot- 
tenburger Straßenbahn der Westlichen 
Berliner Vorortbahn, der südlichen und 
der nordöstlichen Berliner Vorortbahn. 
(S 29 des Vertrags vom 25. April 1918.) 
Die Voraussetzungen, unter denen der 
Zweckverband sich mit dieser V.erschmel- 
zurg einverstanden erklärt hat, sind in- 
zwischen eingetreten, und die Verschmel- 
zungsverträge sind von der diesjährigen 
Generalversammlung genehmigt worden. 
Hiernach geht das Gesamtvermögen der 
vier Nebenbahngesellschaften nach $ 306 


des Handel:gesetzbuches an die Große Ber- 


liner Straßenbahn über, die dafür ihre 


— 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1918, S. 255 ff. 
2) a a. O. 8. 376777. 


Es ist ein einheitlicher Tarif 


Aktien an die Aktionäre der Nebenbahnen 
zu übereignen hat. Eine Erhöhung des 
Grundkapitals der Großen Berliner ist 
hiermit nicht verbunden, da diese alle Ak- 
tien der Nebenbahngesellschaften bis auf 
85 800 M. Aktien der Berlin-Charlottenbur- 
ger Straßenbahn besitzt. Es wird gehofft, 
daß es der Gesellschaft nun auch gelingt, 
an Stelle der bisherigen mehr als 160 Zu- 
stimmungs verträge mit den Gemeinden 
einen einheitlichen Vertrag des Gesamt- 
unternehmens mit dem Verband Groß Ber- 
lin abzuschließen. 

Bei der hiernach völlig veränderten 
Sachlage ist der Generalversammlung eine 
zusammengefaßte Bilanz der vereinigten 
fünk Gesellschaften vorgelegt worden. Nach 
dem Vertrage mit dem Verband Groß Ber- 
lin sind die Tilgungs- und Reservefonds, 
Soweit sie nicht mit den Aktien der Ne- 
benbahnen belegt waren, mit mündel- 
sicheren Wertpapieren oder eigenen Obli- 
gationen der Gesellschaft zu belegen, und 
den Tilgungsrücklagen der Gesellschaften 
ist alljährlich außer den eigenen Erträg- 
nissen der Fonds im allgemeinen * % des 
jeweiligen Aktienkapitals aus den Betriebs- 
einnahmen zuzuführen. Dementsprechend 
ist vereinbart worden, daß außer der bisher 
bereits erfolgten Dotierung der Tilgungs- 
rücklage der Großen Berliner Straßenbahn 
aus den Betriebseinnahmen mit 500000 M 
in Ersatz der fortfallenden Dividenden der 
Nebenbahnen und als Ablösung der bis- 
herigen Zuweisungen-für die Reserve- und 
Tilgungsrücklagen der Nebenbahnen eine 
weitere jährliche Zuweisung von 481 160 M 
zuzuführen ist. Die Tilgungs- und Re- 
:erverücklagen der Nebengesellschaften 
sind nach demStande vom 31. Dez. 1917 
bei der Tilgungsrücklage der Großen Ber- 
liner Straßenbahn in Zugang gebracht. 
Soweit diese Rücklagen bisher nicht belegt 
waren, sind sie durch eine 3prozentige, 
bis zum 31. Dezember 1919 zu tilgende 
Schuldverschreibung der Großen Berliner 
Straßenbahn zu belegen. Der Verlustvor- 
trag der Südlichen Berliner Vorortbahn 
und der Unterschied zwischen dem Buch- 
wert und Nennwert der Aktien der Neben- 
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bahnen sind auf das Konzestonskonio 
verbucht. 

Das Unternehmen, auf das der Be- 


richt von 1918 sich bezieht, ist hiernach so 
verschieden in allen seinen Grundlagen von 


dem Unternehmen, das den Gegenstand der | mehr als 11 Millionen. 


früheren Berichte bildete, daß ein Vergleich | 


Die Große Berliner Straßenbahn. 


t 


Zeitschrift 

[rar Kleinbahnen. 
1. Februar brachte auf das volle Jahr be- 
rechnet eine Mehrbelastung von 5 000 000 
Mark, eine weitere vom August 5 530 000 
Fe zwei solche der Handwerker vom 
gesamt 
Alle diese Lohn- 
in ihrer wirtschaft- 


| erhöhungen wurden 


des Ergebnisses mit dem der Vorjahre aus- | lichen Bedeutung aber noch weit überirof- 


geschlossen ist. Der neue Bericht sieht also 
von solchen Vergleichen ab und beschränkt 
sich auf die Darstellung der Ergebnisse 
des Jahres 1918. | 

Der am 1. Mai 1918 in Kraft getretene 
12%-Pf-Tarif hatte bedeutende Mehrein- 
nahmen zur Folge. Der Verkehr ging 
trotz der Tariferhöhung nicht nur nicht 
zurück, sondern erfuhr eine Steigerung 
von 17% im Jahresdurchschnitt. An- 
derseits, wurde er stark belastet mit der 
Verkehrs- und Kohlensteuer, und die Stei- 
gerung der Löhne und Materialpreise 
schreitet in ungeahnter Weise fort. Eine 
Lohnerhöhung des Betriebspersonals vom 


fen durch die Einführung des Achtstun- 
denarbeitstages im Dezember 1918 und die 
der Gesellschaft nach dem Ausstande im 
Januar 1919 durch Schiedsspruch des Eini- 
gungsamts beim Gewerbegericht auferlegte 
Lohnerhöhung für die Betriebs angestellten. 
Beide Maßnahmen erfordern zusammen 
eine jährliche Mehrausgabe von rund 
40 Millionen M. Der Verband Groß Berlin 
hat diesen Umständen Rechnung getragen 
und der vorübergehenden Erhöhung des 
Tarifs von 12% auf 17% Pf zugestimmt. 


Über die Einnahmen und Ausgaben 
des Jahres 1918 gibt die nachfolgende» 
Zusammenstellung Aufschluß. 


1 


| | 


A. Einnahmen: 


1. Beförderung von Personen und Gütern . 
2. Sonstige Einnahmen. 1:01 685 | 
— BEE | 
| 
100 105 642 Fi | 
3. Gewinnvortrag aus 1917 55 734 3 
= | E 100 159 876 | 91 
| = | 
B. Ausgaben: à i | 
1. Löhne und Gehälter. 24819 612 02 | 
2. Wohlfahrtseinrichtungen . 2705 555 | 
N 
3. Unterhaltung des Bahnkörpers 5 094 037 39 | 
4. Unterhaltung der Wagen. 14 376 102 55 
5. Stromverbrauch 7565 768 
6. Steuern . 1247 206 1 | ! 
7. Haftpflichtentschädigungen und Versicherunsäh 1 710 765 Bu 3 | 
8. Sonstige Betriebsausgaben . ar X 4409 289 73 | 
9. Schuldverschreibungen und Hape e sen . .. 3445 330 37 
10. Abschreibungen E 1550 797 15 
11. Zuweisungen an Tilgungs-, Talonsteuer- und Haft- _ 
pflichtrücklage . . a E S | 2 331 160 | 
12. Zuweisungen an die e n : 13 200 000 | | 
13. Vertragsmäßige Abgaben. 17866 264 En 
j 
90 621 891 | 06 


Verteilbarer Reingewinn 


| | 


! 
| 


| 
99 093 957 


XXVI. Jahrgang. 
— 1919. | 


mm 


Seitdem der Stadt-, Ring- und Vorort- 
hetrieb der Eisenbahn aufs äußerste einge- 


schränkt wurde, konnte der immer bedroh- ; 


licher anwachsende Personenverkehr kaum 
noch bewältigt werden. Die Kohlenknapp- 


„e — 


i 


l 
! 
| 
! 
t 


heit zwang zur Vermeidung aller nicht un- ` 


bedingt erforderlichen Fahrten, und der 
fortschreitende Mangel an Material aller 
Art drückte die Leistungsfähigkeit der Be- 
triebsmittel immer mehr herab. Es sind 
896 560 000 Personen im Berichtsjahre he- 
fördert worden, während bei 118 894 227 
Wagenkilometern die Betriebsleistung um 
3,1% gegen 1917 zurückgegangen ist. Da- 
bei mußte noch der werktägige Verkehr 
der militärischen Institute in Spandau im 
Anschlußbetrieb mit der Spandauer Stra- 
benbahn bedient werden. 
Überbesetzung der Wagen und die Tarifer- 
höhung brachten die Einnahmen für das 
Wagenkilometer auf 81,43 Pf. j 


Die Güterbeförderung konnte beson- 
ders während der verkehrslosen Nachtzeit 
erheblich gesteigert werden. Die Post- 
päckerei wurde durch Einbau von Gleis- 


anschlüssen auf die Postämter Stettiner, 


Bahnhof, 
straße, 


Jleiligegeist- 
Wilmersdorf, 


Dessauer Straße, 
Charlottenburg, 


| 


Die Grobe Berliner Straßenbahn. 199 
sorgung, Heilmittel? und Heilanstalten 
369 747 M. Der Reservefonds schloß mit 


einem . mündelsicher angelegten Bestand 
von 244 352 M ah. 


Auch bei den Wohlfahrtseinrichtungen, 
vor allem aber bei der Unterhaltung des 


Bahnkörpers und der Wagen vermehrten 


sich die Ausgaben 


Die ständige 


re am a, ee 


Schöneberg, Steglitz und Neukölln ausge- 


dehnt. — Die Gesamtleistung im Güterver- 
kehr betrug 1 028 721 Wagenkilomcter. 


Zu den auf Löhne und Gehälter ver— 
buchten Ausgaben von 24 819 612 M kom- 
men noch 9 197 329 M, die bei anderen 


infolge der erhöhten 
Personalkosten. Bei Bahnkörper und Wa- 
gen kamen dazu die immer wachsenden 
Materialpreise. Als Ersatz für Abgänge 
und zu der Vermehrung des. Wagenparks 
sind 100 Triehwagen und ebensoviele Bei- 
wagen in Bestellung gegeben. Der Wagen- 
park umfaßte am Jahresschluß 3376 Be- 
triebswagen. «das Bahnnetz 858962 m 
Gleis. 


Der Reingewinn von 9 537 485 M 85 Pf 
wurde. wie folgt verteilt: 


„ v. H. Vergütung an 
Direktion und Be- 


amte. 476 082,03 M 


5 v. H. Vergütung an ö 


Konten verbucht oder den Erneuerungs- 


fonds entnommen worden sind, so daß sich 
ein Lohnaufwand von 34 016 941 M für 
11 062 Personen ergibt. Die Stammmann- 
schaften sind um die Jahreswende 1918/19 
in großer Zahl aus dem lHeeresdienste zu- 
rückgekehrt und haben ihren Dienst wie 
der aufgenommen. 


Die Ruhegehaltskasse wies 7550 Mit- 
glieder gegen 7952 des Vorjahres auf; das 
Kassenvermögen betrug Ende 


1918 


14 824 960 M gegen 14 026 843 M im Jahre 


1917. AnRuhegehältern und Witwengeldern 
wurden 939 251 M gezahlt; 1058 Ruhegeld- 
empfänger und 482 Witwen waren am 
Jahresschluß vorhanden. Der Betriebs- 
krankenkasse gehörten Ende 1918 13311 
Mitglieder an; für Krankengelder wurden 
893 499 M aufgewendet, für ärztliche Ver- 


den Aufsichtsrat. 252 093.32 . 


Gewinnbeteiligung 
des Verbandes 


Groß Berlin . 1285 843, „ 


. 


7½ v. H. Dividende 7 506 180. . 


9520 070,08 
Vortrag 17 406,77 
Die Dividende des Hauptunterneh- 


mens betrug in den beiden Vorjahren 4%. 
die der Westlichen Berliner Vorortbahn 
1% und 6%, die drei anderen Nebenunter— 
nehmingen hatten keine Dividende bezahlt. 
Nach der Bilanz standen beim ganzen Unter- 


nehmen der Bahnkörper mit 113 745 361 M. 


die Grundstücke und Gebäude mit 


33 316 940 M. die Wagen mit 47 245 434 M 


zu Buche. 
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bahnen sind auf das Konzessionskonto 


verbucht. 


Das Unternehmen, auf das der Be- 
richt von 1918 sich bezieht, ist hiernach so 
verschieden in allen seinen Grundlagen von 
dem Unternehmen, das den Gegenstand der 
früheren Berichte bildete, daß ein Vergleich 
des Ergebnisses mit dem der Vorjahre aus- 
geschlossen ist. Der neue Bericht sieht also 
von solchen Vergleichen ab und beschränkt 
sich auf die Darstellung der Ergebnisse 
des Jahres 1918. 


Der am 1. Mai 1918 in Kraft getretene 
12%½-Pf-Tarif hatte bedeutende Mehrein- 
nahmen zur Folge. Der Verkehr ging 
trotz der Tariferhöhung nicht nur nicht 
zurück, sondern erfuhr eine Steigerung 
von 17% % im Jahres durchschnitt. An- 
derscits wurde er stark belastet mit der 
Verkehrs und Kohlensteuer, und die Stei- 
gerung der Löhne und Materialpreise 
schreitet in ungeahnter Weise fort. Eine 
Lohnerhöhung des Betriebspersonals vom 


Die Große Berliner Straßenbahn. 


; erhöhungen wurden 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


| 1. Februar brachte auf das volle Jahr be- 


rechnet eine Mehrbelastung von 5 000 000 
Mark, eine weitere vom August 5 530 000 
Mark, zwei solche der Handwerker vom 
Mai und Oktober 560 000 M — insgesamt 
mehr als 11 Millionen. Alle diese Lohn- 
in ihrer wirtschaft- 
lichen Bedeutung aber noch weit übertrof- 
fen durch die Einführung des Achtstun- 
denarbeitstages im Dezember 1918 und die 
der Gesellschaft nach dem Ausstande im 
Januar 1919 durch Schiedsspruch des Eini- 
gungsamts beim Gewerbegericht auferlegte 
Lohnerhöhung für die Betriebs angestellten. 
Beide Maßnahmen erfordern zusammen 
eine jährliche Mehrausgabe von rund 
40 Millionen M. Der Verband Groß Berlin 
hat diesen Umständen Rechnung getragen 
und der vorübergehenden Erhöhung des 
Tarifs von 12% auf 17% Pf zugestimmt. 


Über die Einnahmen und Ausgaben 
des Jahres 1918 gibt die nachfolgende» 
Zusammenstellung Aufschluß. 


Pf 


EEE 
7 
A. Einnahmen: | | 
1. Beförderung von Personen und Gütern . 99 093 957 | 30 
2. Sonstige Einnahmen. 1011685 | 04 | | 
100 105 642 2 | 
3. Gewinnvortrag aus 1917 h un 55734 | 67 ' Ä 
f 100 159 376 91 
B. Ausgaben: g | | 
1. Löhne und Gehälter. 24 819 612 | 02 „ | 
2. Wohlfahrtseinrichtungen . 2 795 555 | 79 | Ä 
3. Unterhaltung des Bahnkörpers 5 094 037 39 | 
4. Unterhaltung der Wagen. 14 376 102 55 | Ä 
5. Stromverbrauch | 7 565 768 44 | 
6. Steuern . 1247206 73 | 
7. Haftpflichtentschädigungen and Versicherungen 1710765 93 | | l 
8. Sonstige Betriebsausgaben . . 4409 289 73 | 
9. Schuldverschreibungen und Hinothekensinken i 83445330 37 | 
10. Abschreibungen u A gr eee 
11. Zuweisungen an Tilgungs-, Talonsteuer- und Haft- 
pflichtrücklage . i ; , ee i 2331 160 ' — 
12. Zuweisungen an die rneterangsriieklasen 9 .. 13 200 000 Aa 
13. Vertragsmäßige Abgaben . | 172866 264 
| | 


Vorteilbarer Reingewinn 


90 621 891 06 


XXVI. Jahrgang. 
Mai 1919. | | 


Seitdem der Stadt-, Ring- und Vorort- 
betrieb der Eisenbahn aufs äußersie einge- 
schränkt wurde, konnte der immer bedroh- 
licher anwachsende Personenverkehr kaum 
noch bewältigt werden. Die Kohlenknapp- 
heit zwang zur Vermeidung aller nicht un- 
bedingt erforderlichen Fahrten, und der 
fortschreitende Mangel an Material aller 
Art drückte die Leistungsfähigkeit der Be- 
triebsmittel immer mehr herab. Es sind 
896 560 000 Personen im Berichtsiahre be- 
fördert worden, während bei 118 894 227 
Wagenkilometern die Betriebsleistung um 
3,1% gegen 1917 zurückgegangen ist. Da- 


Sorgung, 


bei mußte noch der werktägige Verkehr 
park umfaßte am Jahresschluß 3376 Be- 


der militärischen Institute in Spandau im 
Anschlußbetrieb mit der Spandauer Stra- 
kenbahn bedient werden. 
Überbesetzung der Wagen und die Tarifer- 
höhung brachten die Einnahmen für das 
Wagenkilometer auf 81,43 Pf. : 


Die Güterbeförderung konnte heson- 
ders während der verkehrslosen Nachtzeit 
“erheblich gesteigert werden. 
päckerei wurde durch Einbau von Gleis— 
anschlüssen auf die Postämter Stettiner 
Bahnhof, Dessauer Straße, Ieiligegeist- 
straße, Charlottenburg, 


triebswagen. 
Dio ständige 


Die Post- 


—— 


Wilmersdorf, 


Schöneberg, Steglitz und Neukölln ausge- 


dehnt. — Die Gesamtleistung im Güterver- _ SR | 
35 v. H. Vergütung an N 


kehr betrug 1 028 721 Wagenkiloneter. 


Zu den auf Löhne und Gehälter ver- 


buchten Ausgaben von 24819612 M kom- 
men noch 9 197 329 M, die bei 
Konten verbucht oder den Erneuerungs— 
fonds entnommen worden sind, so daß sich 
ein Lohnaufwand von 341016941 M für 
11062 Personen ergibt. Die Stammmann- 
schaften sind um die Jahreswende 1918/19 
in großer Zahl aus dem Tleeresdienste zu- 
rückgekehrt und haben ihren Dienst wie- 
der aufgenommen. 


Die Ruhegehaltskasse wies 7550 Mit- 
glieder gegen 7952 des Vorjahres auf; das 
Kassenvermögen betrug Ende 1918 


anderen 


Bm me ——— Å- ee — nn. 
— e —— ( — 
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Heilmittel und Heilanstalten 
369747 M. Der Reservefonds schloß mit 
einem . mündelsicher angelegten Bestand 
von 214352 M ab. 


Auch hei den Wohlfahrtseinrichtungen, 
vor allem aber hei der Unterhaltung des 
Bahnkörpers und der Wagen vermehrten 
sich die Ausgaben infolge der erhöhten 
Personalkosten. Bei Bahnkörper und Wa- 
gen kamen dazu die immer wachsenden 
Materialpreise. Als Ersatz für Abgänge 
und zu der Vermehrung des Wagenparks 
sind 100 Triebwagen und ebensoviele Bei- 
wagen in Bestellung gegeben. Der Wagen- 
såg 962 m 


das Bahnnetz 


Gleis. 


Der Reingewinn von 9 537 485 M 85 Pf 
wurde, wie folgt verteilt: 


5v. H. Vergütung an 
Direktion und Be- 


Amte . 476 032,03 M 


den Aufsichtsrat. 252 023.32 


(rewinnbeteiligung 
des Verbandes 


Groß Berlin . . 1285 843, „ 


7½ v. H. Dividende 7506 180,— . 


| 9 520 079,06 
Vortrag | 17 406,77 
Die Dividende des Hauptunterneh- 


mens betrug in den beiden Vorjahren 4%, 


14824960M gegen 14026 843M im Jahre 


1917. AnRuhegehältern und Witwengeldern 
wurden 939251 M gezahlt; 1058 Ruhegeld- 
empfänger und 482 Witwen waren am 
Jahresschluß vorhanden. Der 
krankenkasse gehörten Ende 1918 13311 
Mitglieder an; für Krankengelder wurden 
893 499 M aufgewendet. für ärztliche Ver- 


Betriebs- 


die der Westlichen Berliner Vorortbahn 
1% und 6%, die drei anderen Nehenunter— 
nehmungen hatten keine Dividende bezahlt. 
Nach derBilanz standen beim ganzen Unter- 
nehmen der Bahnkörper mit 113 745 361 M, 
die Grundstücke und Gebäude mit 
33316940 M. die Wagen mit 47 245 434 M 
zu Buche. 
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Staätsbeihilfen für Kleinbahnen. car Tlaiabalinen. 


Staatsbeihilfen 


An Staatsbeihilfen für Kleinbahnen sind seit der letzten Veröffentlichung (Zeit- 


Empfänger 


| 1 N 


| l Höhe und Form Insgesamt 
Zweck der Staats-. dor | aufzubringender 
Ha r ii 
unterstützung Staatsbeihilfe Betrag 
| | l 
i 


| s M 1 M 
AAPEEE ESE A UECI PERENE. ERRE n m 


a ei ee en 


* | 


i 
) 


| Ä 
Stadtgemeinde Plaue | Deckung der Mehr- | 


(Havel) 


Kreis Stormarn - 


Kreis Schleswig 


Wie vor 


Wie vor 


Bleckeder Kleinbahn- 


gesellschaft m. b. H. | 


in Bleckede 


Kreis Minden 


| 770,9 ö 3083,57 
kosten gegenüber i Beteiligung am Rein- 
dem Kostenanschlage gewinn unter den Be- 
für die Kleinbahn- dingungen der frühe- 
strecke Plaue—Pul- ren Beihilfen (Ein- | 
verfabrik bei Plaue | räumung einer. Vor- 

Ä  zugsverzinsung bis zu | 
| 2 v. H. für, den Anteil 
Z der Stadt am Anlage- 
\ Fapital — ohne Grund- 


i 
! 


! 


| erwerb —) 
i | 
Herstellung einer Be- 86 250 l 230 000 
triebswerkstätte für l Beteiligung am Rein- ohne Grund- 
die Kleinbahn von gewinn des Klein- erwerb 
Trittau nach Schiffbek || bahnunternehmens » 
| (wie bei den früheren 
125 En Beihilfen) 
| si N 
| | 
| Deckung der Mehr- 00 000 r 892 000 
| kosten gegenüber Darlehn zu 1 v. H. Zin- || ohne Grund- 
dem Kostenanschlage sen, im übrigen zu, erwerb 
| für die Kleinbahn den für die Provin- . . 
. Schleswig--Satrup | zialbeihilfe geltenden 
i Bedingungen | 
Wie vor i 47 000 i 188 000 
‘für die Kleinbahn | Unverzinsliches Til- ) ohne Grund- 
von Süderbrarup nach |; gungsdarlehn, im übri- erwerb 
; Kappeln gen zu den für die 
$ Provinzialbeihilfe gel- 
j i tenden Bedingungen | 
| Wie vor j 80 100 320 400 
für die Kleinbahn Wie vor | ohne Grund- 
„von Schleswig nach | erwerb 
Friedrichstadt i | 
5. 3 3 2 
Wie vor i 875 000 | etwa 2100000 
| für den Umbau der | Beteiligung durch | ohne Grund- 
Ekleinbahnstrecke | Übernahme einer wei- | erwerb 
i Lüneburg — Bleckede] teren Stammeinlage | 
' (Elbhafen) in Vollspur | \ 
Dreischieniger Aus- f | 100 000 | 400 000 
bau der Kreisklein- || Darlehn zu 4,3 v. H. ohne Grund- 
: bahnstrecke Minden- |! Zinsen und 1½ v. H. | erwerb 


| Stadt— Minden- Uber- | Tilgung 

i| gabebahnhof und Be- 

schaffung einer Voll- 
spurlokomotive i 


— ——— Te o- ——— + 
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für Kleinbahnen. 
schrift für Kleinbalmen, 1917, S. 762 fig.) bewilligt: 


— —— — ——— — — — 


Außer vom Staate werden aufgebracht 


— e . —.— —— — — — — -o 


von den 
; Zunächst- Pau- und Betriebs- Bemerkungen 
Provinzen Kreisen . unternehmern oder 
beteiligten in sonstiger Weise | 
M l | M M M T 
| | . Dun Ren 
770,89 770,89 770,90 ! —- Wegeu der früheren 
= 8 s (Stadt Plaue) Unterstützungen für 
Beteiligung wie beim Staat u dus Unternehmen vgl. 
(Kreis West- f Zeitschrift für Klein- 
ha velland) bahnen, 1912. S. 72. 


und 1917. S. 764 


57 500 | Der sonst nicht = A Ww egeu der früheren 

m | gedeckte Teil | Unterstützungen für 

mit Pedingter Ge. der Bedarfs- | das Unternehmen vgl. 

winnbeteiligung summe -Zeitschrift für Klein- 

nach Maßgabe des | bahnen 1905, S. 425 

= in vn 1909, S. 534 und 1912. 
r t ! — * 
Zeitschrift für | i a 20 

Kleinbahnen, 1900. N | 
S. 329 flg.) 
45 150 Wie vor — | -- ‚Wegen der früheren 
Wie vor | Unterstützung für das 


| Unternehmen vgl. 
Zeitschrift für Klein- 
bahnen 1903, S. 239 


47 0⁰⁰ Wie vor -- i —- Wegen der früheren 
Wie vor Unterstützungen für 
das Unternehmen vgl. 
Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1904, S. 581 
und 1905, S. 665 


80 100 | Wie vor — | = Wegen der früheren 
Wie vor | Unterstützung für das 
| Unternehmen vgl. 

| Zeitschrift für Klein- 


bahnen, 1905, S. 425 
875 000 | 350000 . ` — — Wegen der früheren 

t für das 
Beteiligung wie beim Staat 55 = 


j ; i 
e | Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1917, S. 768 


100 000 Der sonst nicht | L F = 


istung eines | gedeckte Teil | 
jährlichen Zu- | der Bedarfs- 
usses von | nn | 
elak zur Ver- ' ~ 5 
insung und Til- 
& des Be- l 
trages | 


- 
-na 


— 
— 
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Die niederländischen Kleinbahnen in den Jahren 1915, 1916 und 1917.3) 


Nach amtlichen Quellen?) bestand das niederländische Kleinbahnnetz am 31. Dezember 


fr ee | 1915 | 1916 | 1917 
aus Unternehmungen „Anzahl l 95 95 | 92 3) 
mit einer Betriebslänge von rund . ll. km 2887 2960 2940 
Davon wurden betrieben: 
mit Elektrizität. . . - 2 .. Unternehmen 1 12 13 
a = mit km 125,5 186,8 200,3 
init Dampf. r unternehmen l 48 48 49 
mit km 1 462,9 1497. 1600, 
mit Benzinmotoren . . Unternehmen 2o 4 2 . 1 
mit kin \ 10,3 10, 6,1 
mit Gasmotoren . . . Unternehmen | — | — 1 
, : mit km © — — 4,0 
mit Pferden Unternehmen 22 22 18 
mit km || 145,2 145,2 128,6 
mit Elektrizität und Dampf. Unternehmen 3 3 2 
mit km ! 190,5 191,6 | 144,8 
mit Elektrizität und Pferden. Unternehmen 2 1 l 
mit km 104,9 479 50,8 
mit Dampf und Pferden Unternehmen 7 7 6 
mit km 847 881,1 792,8 
mit Benzinmotoren und Pferden. . Unternehmen i — — l 
l mit km | — — 3,3 
Die mittlere Betriebslänge betrug rund . . . . . km 2799 20591 2 906 
Von der gesamten Betriebslänge am Jahresschlusse . | a 
KON: A eaa a e ee o ee a ee : 2887 2960 294 
hatten eine Spurweite von 115m . . . 2 „ . 918 | 954 952 
v y „ 1.06 m „ 1320 1323 1316 
A a „ 1,000 1117 „ l 131 465 462 
2 ö Om 24 24 206 
` ä „ |)... 10 ı: Re l 4 4 4 
Zweigleisig waren „ 2284, 2658 271.8 
Befördert wurden an Personen . . Anzahl i 243 375 395 | 286 198 082 | 288 664 424 
„ Gütertonnen. . . . 2.2.20 2 035 462 2115 813 2 464 379 
Die Einnahmen haben betragen: 5 i | 
im Personenverkehr. . . >»... Gulden ` 16387693 | 19 160 263 | 20676 401 
„ Güterverkehr . .. 22 2 2 220... : ' 2892418 2811362; 3599394 
„Gesamtverkehr 2 19 509 926 22764074 | 25 083 575 


an Betriebsmitteln waren vorhanden: 


am Ende der Jahre . | 1915 | 1916 1917 
En REES TERROR TEE 

Lokomotiven . Anzahl | 566 | 574 577 

„CCC 39s 388 322 

Personenwagen | 2913 2962 2 963 

Güterwagen „ 3326 3481 3 471 


— —— ᷑ ñ— nn ꝙ l— 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1910. S. 321 fr. Die niederländischen Kleinbahnen im Jahre 1914. — 
*) Statistiek van het vervoer op de spoorwegen en tramwegen in Nederland over het jaar 1915 (1916, 1917). Uitgegeven 
door het Departement van Waterstaat. s’Gravenhage 1916 (1917, 1918). — ) 3 Unternehmungen haben ihren Betrieb 
im Laufe des Jahres 1917 eingestellt. — ) Mit sonstigen Einnahmen. — Über Betriebskosten, Reinertrag, Anlage- 
kapital, Verzinsung und dergl. enthält dio amtlicho Quelle keine Mitteilungen. 
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Einen Überblick über die Betriebsverhältnisse einiger Hauptlinien gewährt die 
nachfolgende Zusammenstellung: 


— — — — 


— — io ze pane 0 E A aa, a: 


Erzielte Einnahme | 
/ -—| Ver- 


t 


| 


. _ Beförderte en 
Bahn- Spur- = . | 8 keare 
im i Betriebs- e ea sp up ein- 
Es betrugen Jahre) lunge | weite ä | | Per dat er- a . 
a kraft personen Güter en für das 
| | | verkehr nahmen) Tagkm 
S pe y D V 
| | km km m Anzahl Ze t fl. . fl. | fl. fl. 
| | | 5 
Niederländische Stra- 1915 2026 1 1,435 1 t | 1985 465 |110748 | 434 285 237040 799 427 6, 58 
Benbahngesellschaft 1916 a ar 14 del. 12452879 151136 538 061 314337 1006522 755 
Utrecht) | 1917 320,7 | 1,48 3 | 1 845 43120825 | 571 158 Pe 8,90 
Städtische Straßenbahn 1915 © 9,1 1,000 'Elektrizit.! 3 024 977 — | 157 180 — | 158611 | 53,55 
Groningen 1916; 91 1,000 $ 3924220 — 204243 206 215 61,49 
1917| 9, 1.00 4075 171 — anmo] — — 205 770 64,23 
Erste Drentsche Dampf. 1915 60,0 1,0 Dampf : 152155 20016 37 938 P 81574| 3, 
straßenbahngesellschaft | 1916 | 60,0 | 1,067 $ 173 983 | 33 004 | 46 983 43 500 96 617 4,13 
(Hoogeveen) 1917 6% l ~- 170 16834841 58059/62596, 126 881 55 
| u | 
Dedemsvaartsche 1015 140,3 | 1,067 Dampf 400 962 237409 100 804 181570 319 774 5,53 
Dampfstraßenbahn- ' 1916 140,3 | 1,067 „ 1464 391186401 120 152185648, 335 363 | 5,97 
gesellschaft (Averest) je 140,3 | 1,067 — 388 999 d 132 762 N 370811 | 6,53 
7, 1.000 Elektrizit. 711572 328 50279 1399: 51791) 19,08 
Straßenbahn he 1916 7,4 | 1,000 2 1 123 033 390 78750 80 698 | 29,66 
| 1917 7.4 1.000 & 820 857 322 68 447 2098 70762 | 26,05 
$ 0 | i 1 
Städtischer Straßen- 1915 17 1,067 'Elektrizit. 3331588 — 272578 — 2277234 42.55 
hahnbetrieb Arnheim i 1916, 19,9 1.067 = 3891727 — 291 873 3470: 301 536 45,98 
1917 20,0: 10s? 44197871) — 323 865 8 507 340 191 | 45,66 
| ! 8 
| l f 
Geldersche Dampf- 1915 18,2 0,7500 Dampf 14733 63 732 103 634 74779 187244 | 10,14 
straßenbahngesellschaft 1916 48,2 0,750 . 826605 — 150 16190 277 250 992 13.63 
1917 48, 0,750 - 960290 46626 205 576 | 97 478| 313 981 17,06 
| | | | i Al > 
Städtische Straßenbahn 11915 9 12,4 1.067 Flektrizit. 1 860306 — 144 671 — | 145 671 | 33,03 
Nymwegen 1916 12,4 1.037 2151767 — 107 600 — 1069 503 38,18 
1917 12, 1.067 - 2194381 — F 1722060. — | 173 818 | 39,34 


l 
l 1 


' | 
Ooster Dampfstraßen- | 1915 | 9 


75.7 1,067 1 4 1 544000 55 000; 277 210 68 585, 393 107| 12,52 
bahngesellschaft 1916 75, 1,067 lese. m 61 000 301 528 75 916, 428 335 13,63 
(Utrecht) 1917 75,7 1.007 F 238 000 65.000 300 134 | 86 719 442651 14.01 

a7 0 i 
Straßenbahngesell- | 1918, 42,1 0.750 Dampf 316 588 32 049 45282 38 013 951 A 5.43 
schaft Zutphen— 1916 42 07:0 5 458 334 39 436 71538 49612 135.377 7,86 
Emmerich A Pr 42,1 0.750 8 572341 33854, 97 312 55 382 165 053 994 


| 
Betuwsche Dampf- 1915 56,7 1,067 Dampf 327 558 52 669 51436 40 131 93 86900 4,44 


straßenbahngesellschaft! 1916 56,7 | 1,067 P 571 400 59 059 | 55 714 46 694 104790 4,9 
(Bemmel) | 1917 56,7 1,067 > 236 500 60 983 52027 48082 102 368 4,35 
'| | | 
H | 
Utrecht —Zeist 1915 ) 9.4 lass Klektrizit. 617572 1282 132 057 7907. 151035 | 40,82 
1916 9.4. 1.45 5 701870 1718 150 620 8 613, 169 374 46,31 
1917 9, 1.435 š 758 103 1816 183 582 9948 203 228 56.44 
| | | | | 
Städtischer Elektrizi- e 14.6 1.435 Elektrizi 6 202 665 — 308 857 — 311 316 53,65 
täts- und Straßenbahn- 1916 14,6 1% 5 7 389 887 — 368316 — 370 860 61,95 
betrieb Utrecht 1917 14.6 | 1,435 ' 7272890, — 372846 — 375874 62,86 
en en u | \ l : | 
1) Davon zweigleisig 57 km. — ?) Davon zweigleisig u km. — 2) Davon zweigleisig 49 km. — ) Davon 
zweigleisig 80 km. — °) Davon zweigleisig 35 km. — „) Davon zweigleisig 13,2 km. 
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Zeitachrift 
für Kleinbahnen. 


I 
| 


Es betrugen 


| 
| 
| | 
Städtische Straßenbahn! 1915 


Amsterdam 1916 
| 1917 | 
Zweite Nordholländi- 1915 


sche Straßenbahngesell- 1916 
schaft (Amsterdam) [1917 


Gooische Dampfstraßen- 1915 | 


bahn (Watergraafs i me 
Nord-Süd-Holländische, 1915 | 
Straßenbahngesell- 1916 
schaft (Haarlem-den- 1917 


Hout mit eee 


Erste Niederländische Pa 

Elektrische Straßen- | 1916. 

bahngesellschaft 1917 
(Haarlem) | 


Elektrische Eisenbahn- | 1915 
gesellschaft Amsterdam | 1916 


—-Haarlem— Zandvoort 1917 
Straßenhabn ne 1915 
Alkmaar | 1916 
1917 

5 | 
Dampfstraßenbahn- 111915 


gesellschaft 5 1916 


Alkmaar - Bergen | 1917 


I 
Dampfstraßenbahn 915 


Alkmaar—Schagen 1916 
1917 

Haagsche Straßenbahn- 1915 
gesellschaft | 1916 

1917 

’8-Gravenhage—Sche- 1915 


veningen (Staatseisen- j 1916 


bahngesellschaft) | 1917 
Westländische Dampf- 1915 
straßenbahngesellschaft || 1916 
\ 1917 

’8-Gravenhage— Leiden [1915 
1916 

i - 1917 7 


Il | 


1) Davon zweigleisig 43.0 km. 
zweigleisig 8.1 kin. 


| Bahn- Spur- 


| länge | weite 
re 


Beförderte 
Betriebs- eu 
kraft | personen | Güter 
| BEE 
Anzahl t 


I 
fl. fl. 
| | 

5 


Erzielte E in nahme 


VVV ee res RL 2 
im | über- | kehrr- 
haupt ein- 
Per- Güter- (mit | nahme 
sonen- sonstigen für da 
Ein- 
verkehr nahmen) Tagkın 
nn. fl. 


') 57 1,435 | Elektrizit.1106521674 — 4598596 — 4598590 24165 

| 

57,9 | 1,495 | Elektrizit. |127640831 5441520 — 5441520 27675 
58.0 1,485 A za — 5951922 — 5951922 1303,00 

9 56,0 1,00 Dampf 1315500 — 239 678 65912 321 621 14,69 
56% 1%  - 1007 500 — 175576 37345 229 616 — 
56,0 1.00 . — 275664 742884 368 268 16,82 
39,0 1,435 Dampf 1 399 747 — 190 964 25 256| 225 628 15,19 
39,0 1,435 p 1636 956 — | 216967 30588| 257 008 17,35 
44.0 1.450ůß„v 15673515 — | 266091 52984! 331397 19,87 

| i 
; } 

3 5,1 1,435 e 1731540 — | 93306 — 97 234 51,20 
6,3 1,45 2161535 — | 121 105 — 123 970 60,1 
10% 14% 33169 37 — 182957 187 27062565 

| 
Es | I | 

4) 10,2 | 1,000 | Elektrizit. 3 410.802 — | 168064 — 163 064 43,7 
10,2 1,000 à 3677 269 — 177197 — 177 197 47, 
102 % > e — 167 1141 — 167 114 44,88 

| | | | | A 

9 28 2 1,000 klektrisit. 3 991 306. — | 702559 2036 704 595 68,4 
28,2 1,00 | 4309 456 — | 773095. 2633: 775 7310 75,16 
28,2 | 1,000 x ‚40122 225 — | 923 143 = 925 842 39,95 

| 

28,7 1.000 Dampf 481 612 | — 69 720 13 520 84117 7,85 
28,7 1,000 | A | 541392 80 979 19 966 101893 9.61 
287 1,000 a 551 574 | — 87 50 2 968, 115227 10,0: 

i t i 
19,1 1,35 Dampf 540 266 7 60 74 799 7 487 0877 12,81 
19,1 las, 653832 14003 93873; 10435 115630 14,9 
19.1 1435 „ 5178 21429 106 613 17 474 12050 178 
| | | Ä | | | 
| t 

30 | 1,5 ! Dampf 258209 128710 48 655 5226 6l 477 505 
30 1% „28409717625 53 03210 9% 60 365 568 
30,8 1,435 216 21422430 55 005 15647 76187 6,28 

i i a 
L 

567% 1435 |Elektrizit 3027881 — 241479 — 2456900 98,55 
69,1] 1.435 desgl. 45492837 — ass — 2841 588 [112,61 
69.1 10 „ 419567309 — 317860 — 3197399 127,2 

72.47 1 Dampf 2443 558 880 140094 2712 14452 8255 
4,7 1.485 s 2657542, 1193| 150 136 3253 163 335 | 92,36 
4,7 14s . 1319662; 1177| 79033 4409 58066 | 4849 
49,6 1,435 | Dampf 1334 397 36 748 209 944 53294, 277 176 15,% 
49,6 | 1,435 “ 1543 809 | 55 036 249 382 68005, 334432 18,22 
49,6 | 1,435 ğ 1 348 778 | 95 773 259 620 104367 390 409| 20,83 

Í 
18,0 | 1,7 | Dumpf 1453 446 — 133 581 15773 150712| 22,7 
18,0 | 1,067 | r 1 600929] — | 151 403, 15 216 167 492 | 25,77 
18,0 16 „ 1301846 — | 154 181 18 281 173 300 26,19 
| | | 
— N Davon zweigleisig 15 km. — ) Davon zweigleisig 38 km. — ) Davon 


— 5) Davon zweigleisig 27,6 km. 


— ë) Davon zweigleisig 57,0 km. 


) Zweigleisie. 


XI. gg] Die niederländischen Kleinbahnen in den Jahren 1915, 1916 und 1917. 
en 0 ö Erzielte Einnahme u 
| = Beförderte ° Bi Mes 
| l Bahn- Spur- no 
im 
Es betrugen 1 it nahme 
g | Ta Ange | weite 
N Tagk m 
| AO a a A 
j 


Rotterdamer Straßen- | 1915 
| 


1)169,3 1,001 u. 


bahngesellschaft 1,435 
i 1916 169,3 1,067 u. 
1,435 
1917 169,1 1, 067 u. 
1,435 
Rotterdamer Elek- 1915) 48,0 | 1,435 
trische Straßenbahn- 1916 47,9 1,435 
gesellschaft 1917 | 50,8 1.435 
ln er 1915 | °) 46,9 | 1,436 
atwyk à. / See, 
Rijnsburg—Noord- 1916 46, 1,435 
Wyk a See f 1917 | 43,7 1.435 
Vlissingen — Middelburg 105 E 1,135 
und Abzweigungen 1916 10,7 | 1,43 
1917 10,7 | 1,435 
Dampfstraßenbahn 1915 41,2 1,000 
Breskens Maldeghem 1916 | 41,2 | 1,000 
; a 41,2 | 1,000 
1i 
Dampfstraßenbahn | 1915 27,2 1,067 
Middelburg Domburg 1916 27,2 | 1,067 
mit Abzweigung 11917 27,2 1,067 
Dampfstraßenbahn- 19150 78, 1,067 
gesellschaft 8’-Bosch— | 1916| 78,4 | 1,067 
Helmond 1917 78,4 | 1,067 
Ginneken'sche Straßen- 1915 5,8 1,067 
bahngesellschaft 1916 5,8 1,067 
5,8 1,06: 
Tilburg — s-Hertogen- . 61,5 | 1,067 
bosch mit Abzwei- 1916 61,5 1,067 
gungen 1917 | 61,5 | 1,067 
Belgische Grenze— | 1915, 83,3 | 1,067 
Eindhoven—’s-Herto- 1916 83,3 1,00% 
ge nbosch mit . 1917 79,2 1,067 
* 
l | 
Südniederländische | 1915, 988 | 1,067 
Dampfstraßenbahn- 1916 99,1 1,067 
gesellschaft ‚1917| 99,1 1,067 
Kerkrade Simpelveld | 1915 80| 1435 ' 
1916 8,0 1,435 
1917 801 1,48 
Nymegen— Venlo | 1915 | 63,8 1,000 
| 1916 63,6 | 1,000 
1917! 63,6 ! 1,000 


1) Davon zweigleisig 23 km. 
zweigleisig 5.3 km. 


2, Davon zweigleisig A km. 


Dampf u.|1735517| — 553 08 538187 933 e 
desgl. 1 960 095 602 639 140262111 054082 
| 
B 1686509 | — | 643785 450527,1 146231 
i i | 
t 
Elektrizit. 40768 900 — 2197906 — 2287 877 
u. Pferde ö 
desgl. 47110065 — 2544546 — 2648018 
„ 48709866 — 2623786 — 2706634 
| | 
Elektrizit. — 459 592 39 5 5 7 
i a 3 647 875 459 592 39 Bu 507 70 
desgl. | 4237 601) — B61 574 |43 156, 612 727 
„ 370881] — 53196864410 603 047 
i | | | | 
lektrizit. | 708 131 Í — 121573 2462 124035 
s 713232 — 127 926 2593 130519 
5 751 185 — n 3 2641 120 387 
Dampf 344512 78 516 70 10578 505 161 890 
3 350 748 a 77 155 81016, 171869 
1830281 as 76 97 7 963 188 326 
| i 
Dampf | 212835 | 20583 | een 71 884 
„ 239 898 27 124 54825 26 875 90 426 
$ 212 730 | 22 487 55 439 29 033 93 019 
Dampf u. 2355 507 5 > 
Pierde 784 2 110 507 a * 175 141 
desg!. 873 227 E 130 807 71 158 2 7 605 
š T55 479 .— | 135 719 81504 26880 
Pferde 622417 — 36214 158 39 181 
612137 — 42387 192 46 621 
8 800 276 — 444314 177 1827 
| | | 
Dampf 508 531 | 36 892 84 872 | 66 790 167 732 
r 558459 | 40 177| 110604 77828) 196 487 
s 456 136 | 73 707 | 115018 101200 225 289 
| | | | 
Dampf u. 380329832904, 82936 108513. 200 892 
e i 
desg. 397 889 91 218 94551 118972 226 350 
Dampf 376 302102738 105 174 139743 260 009 
Dampf u. ! BGG 287 149360) 189 404 134 349 531 
rı 
desgl. 964 171 1172982) 201 7011632003, 392 337 
„ 6597747184893 189235 214345 427 176 
| l 
Dampf — 639462 — 83 930 33930 
i — 632682] — 89210 39210 
a — 710625 — 98904 93964 
ö | | 
Dampf 385 90522 600 8] 027 40 918, 128 984 
» 510777 23 900 105 862 41 8311 155 959 
; 526 277 | 38 551 | 130 225 65272 208 638 


— ) Davon zweigleisig 146 km. 
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33, 1 
33, 15 


9,89 
10.50 
11.64 


6,50 
8,20 
8.50 


0,75 
3,39 
9,61 


6,300 


7,01 
8,47 


5,26 
6,36 
8,44 
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Gesetzgebung. 


_ Preußen. 


Erlaß der Preußischen Regierung vom 

26. März 1919, betr. Anwendung des verein- 

fachten Enteignungsverfahrens beim Bau 

einer Hoch- und Untergrundbahn in Berlin 

von der Ecke der Christiania- und Schweden- 

straße bis zur Ecke des Kottbuser Dammes 
und der Weserstraße. 


Nachdem durch Verordnung vom 13. März 
1919!) das der A. E. G.-Schnellbahn-Aktien- 
gesellschaft in Berlin für den Bau einer 
Hoch- und Untergrundbahn in Berlin von der 
Ecke der Christiania- und Schwedenstraße 
bis zur Ecke des Kottbuser Dammes und der 
Weserstraße bewilligte Enteignungsrecht 
auch für den Fall verliehen worden ist, daß 
die Bahn abweichend von dem ursprüng- 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1919, S. 180. 
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lichen Plane nördlich der Gustav-Meyer- 
Allee vom Humboldthain nach der Ostseite 
der Brunnenstraße abschwenkt, von hier aus 
östlich der Straßenbrücke über die Staats- 
bahn geführt wird, um an der Behmstraße in 
die Badstraße einzumünden, wird in Ergän- 
zung der Verordnung des: Staatsministeriums 
vom 23. November 1914 (Gesetzsamml. S. 175) 
bestimmt, daß das vereinfachte Enteignungs- 
verfahren nach der königlichen Verordnung 
vom 11. September 1914 (Gesetzsamml. S. 159) 
nebst Ergänzungen auch für das geänderte 
Unternehmen Anwendung findet. 


Berlin, den 26. März 1919. 
Die Preußische Staatsregierung. 


Fisch beck. 
Oeser. 


gez. Hirsch. Braun. 
Dr. Süd ekum. Heine. 
Stegerwald. 


* 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne. Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne, 

1. Die Insterburger Kleinbahn-Aktien- 
vesellschaft will 
eine schmalspurige, mit Lokomotiven für 
Personen- und Güterverkehr zu betreibende 
Linie vom Kleinbahnhof über Gut Althof 
nach dem Pregeltorbahnhof Insterburg er- 
weitern. 


2. Die Bochum-Gelsenkirchener Straßen- 
Straßenbahnstnecke : 
Borhum—Linden auch für die Beförderung 


bahnen planen, die 


von Postsendungen nutzbar zu machen. 
3. Die Dürener Dampfstraßenbahn- 
Aktienpesellschaft plant an Stelle der frü- 


her in Aussicht genommenen Strecke Pier— 
Lucherberg den Bau ciner schmalspurigen, 


ihr Kleinbahnnetz durch 


H 


i 


j 
/ 


1 
’ 


1 
$ 


| 
I 


mm, Lokomotiven und elektrisch für Per- 
sonen- und Güterverkehr zu betreibenden 
Kleinbahnlinia von Inten nach Lucherberg | 


als Fortsetzung der Linie Pier—Inden. 

4. Es wird der Bau einer elektrischen 
Lokalbahn von Bad Ischl nach 
geplant. 

2. Vorarbeiten. 
Fehlen. 


8. Genehmigungen 
sind erteilt worden: 


Sachen für öffentliche Zwecke von Beuthen 
(Oberschl.) über Baingow zur Landesgrenze 
mit Abzweigungen von der Siemianowitzer 
Chaussee über Birkenhain und Groß Dom- 
browka, von Baingow nach Siemianowitz 
durch die. Beuthener Straße und von der 
Siemianowitzer Chaussee über Michalkowitz 
nach Siemianowitz-Laurahütte. 


2. Dem Kreise Minden zum Ausbau der 
in die öffentliche Kleinbahn Minden — Kleinen 
bremen einzubezichenden Grubenbahnstrecke 
Namen —Kleinenbremen. 


3. Der Aktiengesellschaft Große Casse- 
ler Straßenbahn in Cassel-Wilhelmshöhe zur 
Erweiterung ihres Unternehmens durch 
mehrere Postanschlüsse. Die neuen Anlagen 
sollen elektrisch betrieben werden und dem 
Stück gut- und Paketverkehr dienen. 


Der schweizerische Bundesrat beantragt 
die Erteilung der Konzession: 


Für zwei elektrische Straßenbahnen in 


: Lausanne und Umgebung von Renens nach 


Weißenbach | 


Lausanne 


1. Der Stadtgemeinde Beuthen (Oberschl.) 
für eine vollspurige, elektrische Kleinbahn 
für Personenverkehr und Beförderung von 


St. Sulpice und von Prilly nach Crissier, und 
zwar unter Ausdehnung der Konzession des 
gegenwärtigen Netzes der Straßenbahren in 
auf diese beiden neuen Linien. 
(Schweizerisches Bundesblatt vom 9. April 


1919, Nr. 14, S. 597.) 


4. Betriebseröffnungen und Betriebs- 
änderungen. 


A. In Preußen: 


Fehlen. 


XXVI. Jahrgang. 
Mai 191v. | 


Am 4. April 1919 die elektrische Straßen- 
bahn von der Endstelle der Heidelberger 
Straßenbahn-Stadtlinien „Meßplatz“ nach dem 
Vorort Eppelheim. 


Elektrizitätsverwertung. 


Nach einem Bericht der Times 
3. März 1919 ist in England 
tenden Firmen, die elektrische Anlagen und 
Einrichtungen herstellen, von Angestellten 


vom 
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Diese Ziele werden bei dem nunmehr 
nach Kriegsende vorzunehmenden Wiederaut- 
bau des Vereins beizubehalten. «ie bisber zu 
ihrer Erreichung verfolgten Wege aber einer 
Nachprüfung zu unterziehen sein. 


Ist das Verschmelzen von Antriebsmotor 
und Arbeitsmasch ine zu einem einheitlichen 
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Ganzen heute noch keineswegs für alle In- 


dustrien und Gewerbe durchgeführt, so 


von bedeu- 


und Behörden, die an der Lieferung elektri- 
scher Kraft beteiligt sind, soeben die „Elec- 


trical development Association“ 


gegründet 


worden, um die öffentlichkeit im weitesten 


Maße zur Verwendung von Elektrizität in 
allen Zweigen der Industrie zu erziehen. 


Ferner sollte auf Anregung des leitenden 
Elektroingenieurs der britischen Admiralität 
von der Institution of Electrical Engeneers 
ein elektrotechnisches Versuchsamt gegrün- 
det werden, um neue elektrotechnische Er- 


zeugnisse auf Zweckmäßigkeit, mechanische 
: sionsmotorenbau auch 


Ausführung, Erfüllung der geltenden Vor- 
schriften usw. zu prüfen und hierüber ein 
Zeugnis auszustellen. Beide Gründungen 
zeigen deutlich, welches Interesse maß- 
sebende englische Kreise einer technischen 
Aufklärungsarbeit für die Anwendung der 
Elektrizität entgegenbringen. 


Da die englische Industrie versuchen 
wird, gestützt auf ihre 
ausländische Handelspolitik und Nach- 
richtenverniittlung sowie auf den für sie 
günstigen Ausgang «les Krieges, mit Hilfe 
der Electrical development Association auf 
diese Weise weitere Absatzgebiete für ihre 
Elektroindustrie zu erobern, muß Deutsch- 
land dieser Gefahr mit alter Kraft ent- 
gegenarbeiten. Bei uns besteht bereits seit 
1911 der eingetragene Verein für Elektrizi- 
tätsverwertung (Berlin W57, Potsdamer- 
straße 68, Fernsprecher Lützow 4689). Den 
Wiederaufbau und die weitere Ausgestaltung 
dieses Vereins in die Wege zu leiten, er- 
scheint daher «dringend notwendig. 

Daß hierfür die erforderlichen vorberei— 
tenden Schritte während der Kriegszeit getan 
sind, geht aus den von dem Vorstand der Ver- 
einigung, dem beratenden Ingenieur Dr. 
Bruno Thierbach, aufgestellten, in Heft 9 
der Zeitschrift: Elektrische Kraftbetrielm 
und Bahnen veröffentlichten Richtlinien für 
den Wiederaufbau des eingetragenen Ver- 
eins Elektrizitätsver wertung hervor, von 
denen wir nachstehend einige Mitteilungen 
bringen. 

Mit der Gründung des Vereins Elektri- 
zitätsverwertung am 28. Januar 1911 wurde 
die Wahrung der Interessen sowohl der 
Elektrizitätswerke als auch der gesamten 
deutschen Elektroindustrie bezweckt. 


Grade der Vervollkommnung gobracht, 


ist 
doch immerhin schon viel auf diesem Gebiete 
erreicht. i 

Die Elektrizität als Kraftquelle, also der 
elektrische Antrieb, hat während des Be- 
stehens des Vereins zwar keine grundlegen— 
den Änderungen durchgemacht, wohl aber 
hat es der ernsteste Wettbewerber des Elek- 
tromotors, der Explosionskleinmotor, gerade 
während der Kriegszeit zu einem hohen 
80 
daß hier, z. B. auf dem Gebiete des Auto- 
mobilwesens, oft ein verschärfter Wettbewerb 
stattfinden wird, sobald für die Explosions- 


motoren wieder die erforderlichen Betrieb- 


a a — — a 


vorbildliche 


Stein, 


stoffe zur Verfügung stelen. Die Elektro- 
technik wird sich die Fortschritte im Explo- 
ihrerseits zunutze 
machen können, indem sie den elektrischen 
Kleinerzeugungsanlagen besondere Aufmerk- 
samkeit zuwendet. 

Im Verkehrswesen gewinnt der benzol- 
elektrische Triebwagen an Bedeutung, und 
infolge der aussichtsvollen Entwicklung des 
Gleichrichters komm? der Gleichstrom und 
mit ihm der Akkumulator auf den verschie- 
densten Gebieten wieder von neuem zur 
zeltung. 

Alle die hier erwähnten Aufgaben sind 
verhältnismäßig noch wenig bekannt; wei- 
teste Kreise über ihren Wert und Nutzen auf- 
zuklären, wird daher eine lohnende Aufgabe 
des Vereins sein. , 

Dem Ausstellungswesen wird wie auch 
früher volle Aufmerksamkeit zu schenken 
wenn auch der Plan der Schaffung 
des Deutschen Elektrohauses, in dem alle 
neuen @lektrotechnischen Einrichtungen und 
Geräte im Betriebe vorgeführt werden sol- 
len, das gleichzeitig aler aych als Mutter- 
haus für Wanderausstellungen dienen würde, 
noch zurückgestellt werden muß. Desgleichen 
sind die in den verschiedenen Städten be— 
stehenden technischen Museen auf ihre elek- 
troteehnischen Ausstellungsgegenstände hin 
zu prüfen und durch zusammenfassende Dar- 
stellungen der Werbung dienstlich zu machen ; 
welch reiche Schätze sind beispielsweise für 
diese -Zwecke im Deutschen Museum zu Mün- 
ehen aufrespeichert! 

Eines «er wichtigsten, bisher aber noch 
zu wenig beachteten Mittel zur Hebung eines 
jeden Industriezweiges ist eine sachgemäße 
und völlig unparteiisch geleitete Auskunftei. 
Dieses Tätigkeitsgebiet des Vereins wurde 


bereits während des Krieges weiter durch- 
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gebildet, und es ist zu hoffen, daß die hier- 
für geschaffene Zeta (Zentralstelle für 
elektrotschnische Auskunft) bald so allge- 
mein bekannt sein 
venießen wird, daß nicht nur der Fachmann, 
sondern auch jeder Stromverbraucher und 
teder, der elektrotechnischer Geräte bedarf, 
sobald er eine Auskunft irgendwelcher Art 
wünscht, sich zunächst an die Zeta wendet, 
die, soweit sie zur Antworterteilung nicht 
selbst in der Lage ist, 
Stelle nachweist, die 
Frage maßgebend ist. 

Die Auskunfiserteilung wird sich in der 
Hauptsache auf den Bezugsquellen- und einen 
Literaturnachweis, letzterer in weitesten 
Sinne gefaßt, erstrecken. 

Zur Hebung des ‚Elektrizitätsabsatzes 
dient zweifellos auch die Stärkung des Ver- 
tnauens auf die Zuverlässigkeit und Betrieb- 
sicherheit der elektrischen Einrichtungen. 


für die gestellte 


Wr 752 


Alle hierauf abzieleuden Bestrebungen wer- | 


den daher auch von dem Verein zu unter- 
stützen sein. Da während der Kriegszeit 
mit Rücksicht auf die Ersatzstoffe die Vor- 
schriften des Vereins deutscher Elektrotech- 
niker vielfach geändert und abgeschwächt 
werden mußten, erscheint es besonders wich- 
tig, die schon vor dem Kriege geplante Stelle 
für die Prüfung der elektrotechnischen Er- 
zeugnisse, auf ihre Übereinstimmung mit den 
Verbandsvorschriften hin, ins Leben zu 
rufen. 

Schließlich muß geprüft werden, ob die 
seinerzeit dem Verein gegebene Organisation 
heute noch unverändert beizubehalten ist. 

Auch wird es notwendig sein, die Ar- 
beitsgebrete des Vereins und der übrigen 
elektrotechnischen Verbände scharf nnd klar 


gegeneinander® abzugrenzen, damit jede 
Doppelarbeit vermieden wird; 


Zusammenkünfte der Leiter der einzelnen 
Verbände zum Austausch ihrer Erfahrungen 
und zur Übermittelung von Anregungen und 


Vorschlägen werden hier gute Dienste tun.“ 


Auch die elektrischen Eisenbahnverwal- 
tungen werden sich gewiß gern an dieser Er- 
folg versprechenden Arbeit beteiligen. 


Beton-Gleisbetten für Eisenbahnen. 
(Mit 5 Abbildungen.) 
Beton-Gleisbetten für Eisenbahnen haben 
ihre ausgedehnteste Anwendung auf der Nor- 
thern- Pacific Ry in den Vereinigten Staaten 


undd solches Vertrauen führung 


festen Boden liegen. 


doch die betreffende . 


regelmäßige | 


. für Kleinbahnen. 


von Nordamerika gefunden und sich seit 
4 Jahren hinsichtlich Unterhaltung und 
Kosten zufriedenstellend bewährt. Die Aus- 
zeigt ein fortlaufendes eingleisiges 
Betonbett mit Holzunterlagen für die Schie- 
nen, tie somit nicht unmittelbar auf dem 
Zur Ausführung sind 
drei verschiedene Bauweisen gelangt, deren 
Beschreibung im folgenden enthalten iet: 
1. Bauweise 1 (Abb. 1). Die Konstruk- 
tion besteht aus einem 2,438 m breiten 
und in der Mitte 0,6 m hohen bewehrten 
Betonkörper, der zur Aufnahme der die 
Schienen tragenden Holzblöcke zwei Ein- 
sehnitie hat. Die 12,7 mm starken run- 
den Bewehrungsstäbe laufen in beiden 
Richtungen, von denen die oberen bis 
nahe der Oberkante des Betonkörpers 
umgebogen sind. Die Querstäbe liegen 


in Abständen von 152 mm von Mitte zu 
Mitte. 


Die Einschnitte für die Holz- 


‚blöcke haben Längsgefälle nach der Ent- 
wässerung zu. Die in Längen von je 
5,016 m hergestellten einzelnen Beton- 
körper sind durch 28/406 mm, mit heißem 
Asphalt -Sand - Mastik gefüllte Ausdeh- 
nungsfugen von einander getrennt, ihre 
Enden sind in einer Breite von 0,914 m 
miteinander auf 0,152 m Länge verzapft, 
um seitliche Verschiebungen zu ver- 
hindern. 


Die die Schienen aufnehmenden kreo- 
sotierten 152 203 4610 mm starken Holz- 
blöcke liegen nicht unmittelbar auf dem 
Betonkörper, vielmehr auf einem Paar 
kreosotierter Längsschwellen von 
152 mm Stärke, um «ine vermehrte Pol- 
sterung darzubieten und die Blöcke zu 
verankern, so daß eine bequemen: Er- 
setzung der letzteren ermöglicht ist. als 
wenn diese unmittelbar in den Beton- 
körper eingelassen sind. Ihr Abstand 
beträgt von Mitte zu Mitte 0,425 m mit 
Ausnahme der Stellen bei den Schienen- 
stößen, wo «er Abstand nur 0,279 m he- 
trägt. 
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2. Bauweise 2 (Abb. 2). Der in ein- 
zelnen Längen von 10,03 in hergestellte 
bewehrte Betonkörper ist 2,59 m breit 
und nur 0,467 m hoch in der Mitte. Die 
25,4 mm breiten Ausdehnungsfugen sind 
mit Asphalt-Mastik gefüllt. Die Ver- 
zapfung der einzelnen Betonkörper ist 
nur 0,711 m breit. Gegen Entgleisungen 
dienen zu beiden Seiten Beton-Rippen 


U 
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von 2284292 mm an den Kanten. Statt 
der fortlaufenden Einschnitte wie bei 
Bauweise 1 sind zur Aufnahme der kreo- 
sotierten IIolzblöcke getrennte, durch 
aus drei Teilen bestehende und heraus- 
zunehmende wußeiserne Formen Aus- 
sparungen in dem Betonkörper gebildet. 
Jeder Block ruht auf einem 76 mm 
dicken Sandki-sen und ist in seiner Lage 


Block 
203. - 123 


| A = 


Kleine Mitteilungen. 
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körper das ganze Maß des Setzens er- 
reicht batten und teils um Wasser in den 
Kästen auszuschließen, dessen Anwesen- 
heit die Verschiebung des Sandes mit der 
Bowegung der Blöcke unter der Einwir- 
kung des Verkehrs verursachte. 


3. Bauweise 3 (Abb. 3). 
Längsrichtung fortlaufende 


In der 
kreosotierte 


219 —— 


1-.Lser 
— Entwässerung 


ı Rippe 


„ 
eee e BET 
Abb. 2. 
durch einen an der Innenseite getrie- | Längsschwellen 152/254 mm zur Auflage- 
benen Keil gesichert. Zur Sicherung der rung der Schienen, sowie Beton-Rippen im 
Spurweite ist an der Außenseite des Inneren als Schutz gegen Untgleisungen 
Blockes noch cin "\-Eisen eingelassen, bilden die besonderen Merkmale dieser 
dessen wagerechter Schenkel auf dem | Bauweise. Der in der Mitte 0,157 m hohe 
Block aufliegt und mit diesem noch Betonkörper ist 2,438 m breit und auf der 
durch einen Nagel befestigt ist. Die Oberseite zur Bildung einer Entwässe- 
203 203 4508 mm starken Blöcke liegen rung zwischen den Schutzrippen nach der 
in Abständen von je 0,457 m von Mitte Mitte hin entsprechend abgeflacht. Die 
zu Mitte, die auch bei den Schienen- in einzelnen Längen von je 5,016 m her- 
2,438 —— „ 


ahat GI SE 7 7 02 e. P 
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sben eingehalten sind, 
ten den Raum zwischen 
enden überbrücken. 
Betonbettes ist 


wo breite Plat- 

den Schienen- 
Zu beiden Seiten des 
als Schutz Kies we- 
schiittet. bie Bewehrung besteht Aus 
Rundstäben. die in der Querrichtun: 
12,7 mnı dick sind und 152 mm von Mitte 
zu Mitte liegen, in der Längsrichtung 
19 mm dick sind. Die Entwässerungen 
haben 50 mm Weite. 


pa der Sekhon í 


Die 76. mm Sandfüllung zur vermehr— 
ten Polsterung und Regelung des Gleises 
im Falle des’ Setzens des Betonkörpers 
oder der Abnutzung der Schienen ist bei 
erneuter Regelung später durch eine Bitu- 

menfüllung ersetzt worden. teils weil die 


gestellten Betonkörper sind durch 12.7 mm 

breite, mit heißem Asphalt gefüllte Aus- 

dehnungsfugen voneinander getrennt, ihre 

Enden stoßen stumpf zusammen, sind also 

nieht miteinander verzapft. 

Um die Verschiebung der Lüngsschwellen 
zu verhindern, sind sie in Zwischenräumen mit 
hölzernen Ankerblöcken 101 X 152 mm ver- 
schraubt, die in den Körper während dessen 
Herstellung eingelassen sind. Die Abnutzung 


Schnitt A-A 


unter 
nicht überschritten. 
Schienen auf den Längsschwellen zu verhin- 
dern, sind letztere in Zwischenräumen durch- 


des Holzes den Schienen hat 3,1 mm 


Um die Bewegung der 


schnitten und Schienenanker angebracht, die 


gegen die abgeschnittenen Enden drücken. 
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Die Betonmischung ist 1:3:5, der. Kies 


hat 9,5 bis 38 min Korngröße und war feucht 
genug, um die Formen auszufüllen und eine 
gute Verbindung mit der Bewehrung zu er- 
halten; zugleich ist ein Überschuß an Wasser 
vermieden. der die Abgleiehung der Öberseite 
des Betonkörpers hätte verhindern können. 


Die gußeisernen Kastenformen wurden her- 


ausgezogen, sobald der Beton sich genügend 
gesetzt hatte, und blieben niemals länger als 
24 Stunden an ihrer Stelle. Das Gleisbett 
wurde besprengt, um Absorption von Wasser 
aus dem Beton zu verhindern. 


Abb. 4 zeigt die Formen für die Bau- 
weise 2. Nach Einebnung der Grundfläche, 
auf die der Betonkörper unmittelbar gelegt 
ist, sind zuerst die Seitenformen aufgestellt. 
die an den Enden und in Zwischenräumen durch 
doppelte Querriegel miteinander verbunden 
sind.. Letztere tragen an Aufhängeschraubbol- 
zen ein Paar Langhölzer (Form Stringer). mit 
denen die Formen für die Innenseite der Rip— 
pen verkämmt sind. N 

Alle mit Beton in Berührung kommende 
Außenflächen von Holz und Gußeisen sind vor 


Zulässiger Raddruck für Straßenbahn- 
oberbau. l 


Bei der Durchsicht des Profilbuchs der 
Gutehoffnungshütte entdeckte ich vor einigen 
Jahren eine Nachweisung über den zulässigen 
ruhenden Raddruck bei Rillenschienen. Die 
angegebenen Werte werden meines Wissens von 
den meisten Straßenbahnen nicht unerheblich 
überschritten. so von der Westfälischen Straßen- 


' bahn um 18.5 v. H. Die Gutehoffnunzshütte 


i- 1 — 
Gußstüchke Xu y 


gab mir auf meine Anfrage die für den Rad- 
druck der Nachweisung zugrunde gelegte For- 
mel an: 
D „ 
v? 200 


Hierin ist 1 — der Radstand der Wagen in en.. 
b — die Schienenfußbreite in em. 
W — das Widerstandsmoment der 


Schiene in cm’. 
v die Geschwindigkeit in km- 
Stunde. 


Ich fand als Grundlage für die Formeln in 


Schiemanns Elektrischen Bahnen. Seite 85, eine- 


er 
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Abh. 5. 


jeder Einbringung des Betons gereinigt und 
geseikft. Die gußeiserno Kastenform besteht 
aus 3 Teilen (Abb. 5), von denen die beiden 
kleineren Endteile zur Bildung der Schwalben- 
schwanzform des Kastens keilförmig und durch 
Flügelschrauben mit dem mittleren Teil ver- 
bunden sind, der wiederum durch einen wage- 
rechten Schraubbolzen an dem  Längsholz 
(Form-Stringer) befestigt ist. Zur Entfer- 
nung der gußeisernen Kastenformen werden 
die Aufhängebolzen so weit gelockert, daß die 
Querriegel um 101 mm gehoben werden und in 
dieser neuen Lage mit Schraubbolzen durch 
die Pfosten der Seitenformen für den Beton- 
körper gehalten werden können. Nach Entfer- 
nung der Seitenform für die Rippen und Nach- 
lassen der Flügelschrauben, wodurch der mitt- 
lere Teile jeder Kastenform freikommt, werden 
die Aufhängebolzen sorgfältig angeschraubt, 
so daß sich die Längshölzer heben und zuerst 
dieser Teil und dann die Seitenteile aus dem 
Betonkörper herausgenommen werden können. 


(ach Engineering News-Record 
vom 12. Dezember 1918.) 
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fiir Normalverhältnisse aufgestellte Formel für 
rollenden Ratdruck von Dr. Victor 
e 


9) 2 2 3 P y + 300: 
— . . x — 4 | Ə . 

Ich setzte mich mit Herrn Dr. Vietor in 
Verbindung. der mir mitteilte daß er die be- 
treffendo Formel etwa im Jahre 1897 entwickel: 
habe. Eine Handhabe zur sicheren Bestim- 
mung des in der Praxis zulässigen Raddruckes 
können die Formeln wegen der inzwischen viel- 
fach anders gewordenen Bau- und Betriebsver- 
hältnisse nicht geben, weil sie auch bei der in 
Wirklichkeit nicht zutreffenden Annahme des 
Vorhandenseins einer einzelnen rollenden Rad- 
last aufgebaut ist. 

Vietor geht von einer vollkommen empiri- 
schen Formel aus, deren Richtigkeit nicht be- 
wiesen ist. Er geht von dem au und für sich 
richtigen Gesichtspunkte aus. daß ein Bahnbe- 
trieb um so mehr ein Gleis in Anspruch nimmt. 
je größer der Raddruck P. je kleiner der Rad- 
stand l. je größer die Fahrgeschwindigkeit v 
und ie rascher die Achsen- und Wagenfolgen 
ist. In der Formel wird ein einigermaßen rich- 
tiges Verhältnis zwischen Radstand und Steifiz- 
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keit des Oberbaues vorausgesetzt. Vietor be- 
zeichnet die Größe Q mit rollender Raddruck 
und gibt für ruhenden Raddruck die damaligen 
Grenzwerto P — 1500—2250 kg an, sowie für 
l = 150—200 cm. v= 12—20 km, mithin Q = 
1680—7730. Hierbei sind viele Momente. die 
vermehrend oder vermindernd auf die Größe Q 
einwirken können, außer acht gelassen, wie die 
mechanische Bremse, Felerung, Zahngeiriebe 
ISW. 


Eine wesentliche Rolle bei der Bemessung 
des zulässigen Raddruckes spielt nun Auch die 
Beziehung zwischen Schiene und Gleisbettung. 
Vietor regt hier Messungen mit Tastapparaten. 
Indikatorwagen usw. an, Über diese außer- 
ordentlich wichtigen Beziehungen ist bisher 
meines Wissens für Straßenbahnen noch nichts 
veröffentlicht. 

Vietor schreibt dann: Man hat sich daran 
gewöhnt, von den Straßenbahnen zu fordern. 
daß die Schiene auf «as Gleisbett unter der 
ruhenden Radlast einen Flächendruck von nicht 
mehr als 2 kg für das qcm ausübe. Diese For- 
derung gründet sich aber nicht auf unanfccht- 
bare praktische Erfahrungen, sondern in Wirk- 
lichkeit hält er diesen Druck für viel zu groß. 


Blum entwickelt bezüglich der statischen 
Beziehungen zwischen Schiene und Bettung in 
der Eisenbahntechnik der Gegenwart, gestützt 
auf die Untersuchungen von Schwedler. die 
folgenden Formeln: 


In der Gleichung der elastischen Linie eines 
Stabes, von der Breite b, dem Trägheitsmoment J 
und dem Elastizitätsmodul E bezeichnet er eine 
Größe 


3) 


Bezüglich der Größen p und C gilt die 
Formel pkg/uem = Cyem, hierbei ist p der 
Beitungsdruck, d. h, der Druck auf die Flächen- 
einheit, der nach der Annahme im linearen Ver- 
hältnis zu der Einsenkung y an der betreffen- 
den Stelle steht. y ist also die Abweichung der 
elastischen Linie des Stabes von der nrprüng- 
tiehen Geraden und C ein Festwert, die soge- 
nannte Bettungsziffer für „ = l em wird 
C — p. C ist mithin der Druck auf 1 qem. 
der die Senkung I em hervorbringt. Für 
p. y vnd C sind verschiedene Werte angegeben, 
lie jedoch, wie ausdrücklich bemerkt wird. 
noch nicht sicher ermittelt worden sind, Die 
Angaben. die aus Versuchen der Reichseisen- 
bahn ermittelt wurden. schwanken für den 
Wert C zwischen 3 und 15. je nach der Bettung. 
Blum kommt dann nach verschiedenen rechne- 
rischen Operationen zu der folgenden Tatsache: 
die Wirkungen einer Einzellast P in ihrem 
Angriffspunkte auf einen endlosen biexsuren 
Stab sind gleich denen, die sie auf einen un- 
biegsamen Stab gleicher Breite von der Länge 
21, hervorbringen würden. Wir schen aus der 
Formel 3), daß der von den Rädern der Straßen- 
bahnfahrzeuge auf die Schienen ausgeübte 
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Druck auf eine um so größere Länge der Un- 
terbettung übertragen wird, je höher der Elasti- 
zitätsmodul der Schiene und je kleiner die 
Betiungsziffer ist. 


Dieser Satz ist von großer Bedeutung. Er 
heißt mit andern Worten: je unnachgiebiger 
die Bettung ist, um so geringer ist die Bettungs- 
länge. auf die sich eine Radlast verteilt. d. h. 
desto höher ist der spezifische Bettungsdruck. 
Ich brauche hierbei nur auf die beinahe un- 
nachgiebige Betonbettung hinzuweisen. 
Genauere Untersuchungen können hier meines 
Erachtens Ergebnisse zutage fördern, die den 
Bestrebungen der Straßenbahnverwaltungen bin- 
sichtlich der Verminderung des sogenannten ge- 
räuschmindernden Pflasters in Gleisstrecken 
sehr. förderlich sein würden. 

Vietor geht dann in seinem Aufsatz zu der 


Bildung der Formeln für den zulässigen rollen- 
den Raddruck über. Es ist. 


+) p = 


Q 
2b L’ 
wobei p der Bettungsdruck. L die tragende 


Längg Q die Belastung und b die Fußbreite ist 
Ferner ist 


5) 


* 


een 
4 W 
die Spannung. wenn W das Widerstandsmoment 
ist. Vietor nimmt nun für 0 — 1400 kg für 
das dem und’ für p — 2 kg/qcm? und kommt 


zu der Formel Q — rd. 150 V b. W. 


Die ruhende Radlast berechnet er aus der 
Formel 
a 
p — 2001 } b. W. 


v 3005 
nach der auch die Jutehoffnungshütte die 
Werte ihrer Nachweisung berechnet hat. 


Die Werte dieser Nachweisung sind für 


die heutigen Verhältnisse nicht mehr brauch- 


bar, sie werden bei den meisten Straßenbahnbe- 
trieben erheblieh überschritten und dürfen wohl 
nuch überschritten werden. Es fragt sich, wo 
liegen die Fehler in der Berechnung und welche 
Größen oder Gleichungen müssen angefochten 
werden. 

Zunächst steht die Größe C meines Er- 
achtens nieht einwandfrei fest. hier müßten zu- 
nächst Versuche und Forschungen einsetzen. 
aus © würde sich dann L berechnen. 


Sodann muß die Berechnung der Ziffer 2 
für p durch Versuche und Untersuchungen ge- 
prüft und gegebenenfalls die Zahl berichtizz 
werden. 

Der Wert © — 1100 kg dürfte wohl auch 
erhöht werden können. Die Proportionalitäts- 
grenze liegt etwa bei 5000 kg, Versuche wür- 
den bier wohl auch richtige Ergebnisse zeitigen. 


Endlich muß die Richtigkeit der Vietor- 
schen Formel durch genaue Versuche mit Tast- 


organ und Indikatorwage festgestellt werden. 
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Die Frage des zulässigen ruhenden Rad- 


Bücherschau. 


drucks bei Straßenbahnen bedarf einer genauen 


Untersuchung und Klärung. Ich habe daher auf 
der 13. Vereinsversammlung in Berlin im 
September 1911 den Antrag gestellt, diese Frage 
im Verein einer näheren Untersuchung zu un- 
terziehen, und es ist darauf ein besonderer 


Unterausschuß des Ausschusses B unter meinem 


Vorsitz für diese Angelegenheit gebildet worden. 
der sich jedoch bisher wegen verschiedener 
anderer schwebenden Fragen mit der Angelegen- 
heit vor dem Kriege noch nicht befassen konnte. 


1 
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Durch meine mehrjährige Abwesenheit wäh- 
rend des Krieges hat die Weiterverfolgung der 
Angelegenheit völlig geruht. 

Ich beabsichtige jedoch, mich nunmehr des 
mir vom Verein gewordenen Auftrages zu eni- 


' ledigen, und bitte alle Fachkollegen, die mir in 


der Angelegenheit fördernde Mitteilungen 
machen können, sie umgehend an meine 
Adresse, Westfälische Straßenbahn. Gerthe 
(Westf.), gelangen zu lassen. | 
Müller, 
- Direktor der Westfälischen Straßenbahn. 


Bücherschau. 


Fssich, O. A., Dr. Ing. Die Ölfene- 
rungs technik. Berlin 1919. Verlag 
von Julius Springer. 8 M. 


Der Verfasser hat sich die Aufgabe ge- 
stellt, eine zusammenhängende. ausführliche 
„Darstellung des heutigen Standes der ÖJfeue- 
rungstechnik, die bisher noch fehlte, zu geben, 
und hat dabei die in der Praxis beim Bau solcher 
Anlagen sowie bei besonderen Versuchen 
gesammelten Erfahrungen verwertet. Auch 
‚sind bei den Beschreibungen und Erörterungen 
die bisherigen Einzelveröffentlichungen, über 
die ein Verzeichnis mitgeteilt wird, sowie 
Mitteilungen benutzt worden. die dem Ver- 
ſusser von Ölfeuerungsfirmen in Deutschland. 
Osterreich und der Schweiz zur Verfügung ge- 
stellt wurden. 

Das Buch gliedert sich in vier Hauptab- 
schnitte. In ersten werden die Heizöle 
berannt und in ihrer chemischen Zusammen- 
setzung. ihrem Heizwert, Luftbedarf bei der 
VWorbrennung und Flammpunkt dargestellt. 


Im zweiten Hauptabschnitt wer- 
len die Grundlagen der Wirtschaft- 
liehkeit der Ö€lfeuerung nach den 
Brenustoffkosten. dem Hceizwert und dem Wir- 
kungsgrad besprochen, auch werden dabei die 
Anlage und die Bedienungskosten, die Regelbar- 
keit und Güte des erzeugten Brenrstoffes so- 
wie das Brennstoffgewicht mit Aktionsradius 
Iwhandelt. 

Der dritte Abschnitt behandelt die 
Technik der Ölfeuerung Zunächst 
werden die physikalischen Vorgänge 
bei der Ölverbrennung erörtert, bei 
denen drei Lösungen in Frage kommen, näm- 
dich: durch Tropffeuerung mit hocherhitzter 
Luft. durch Verdampferbrenner und durch 
Jerstäuberbrenrer. Die beiden ersten Ver- 
fahren nennt man auch gebläselose Öl- 
feuerungzen. sie werden kurz beschrieben. 
Ausführlicher wird das dritte Verfahren, 
das die Aufgabe der restlosen Ölverbrennung 
am vollkommensten löst, behandelt, das sich 


wieder in zwei Unterverfahren gliedert. näm- 


‚bung 


lich in die Druckzerstäubung und die 
ZJeorstäubung -durch strömende 
Gase (Preßluft und Dampf). Bei Beschrei- 
der Druckzerstäuber werden 
besonders die Einrichtungen behandelt, die 
das Zerstäuben des Öls bewirken, in der 
Regel geschieht dies durch Hervorrufen einer 
rotierenden Bewegung des Ölstrahls und die 
Ausnutzung der dadurch «eintretenden Zentri- 
fugalkraft. Bei den Lulitzerstäubern 
unterscheidet man Hochdruck- und Nic- 
derdruckzerstäuber mit über 0.3 Atm. 
and unter 0,1 Atm. JLuftpressung, und aune- 
dem kommen noch Dampfzerstäuber 
in Betracht. Die Zerstäuber werden meisten- 
auch Brenner genannt, die von ihnen zu ei— 
füllenden Aufgaben werden näher erörtert 
und zahlreiche Ausführungsarten beschrieben. 


Weiter werden die Hilfs maschinen 
und Apparate der Ö€lfeuerungs- 
techrik behandelt und beschrieben, insbe- 


sondere die Ölbehälter, Ölleitungen, Ölventile. 
Ölpumpen, Ölfilter, Ölvorwärmer, die Gebläse 
und die Luftleitungen. Bei den Ölbehäl- 
tern unterscheidet man llauptbehälter. die 
zweckmäßig unterirdisch angeordnet weiden 
urd Behälter für den Tagesbedarf, die über 
den Feuerstellen angelegt werden. Die Öl- 
leitungen werden zweckmäßig parallel zu 
den Dampfleitungen gelegt. damit sie auch 
bei kaltem Wetter vor Frostschäden gesichert 
sind. Die Ölfilter dienen zur Zurückhal- 
tung etwaigen Schmutzes und von Naphtalin- 
kristallen. Die Ölvorwärmer sind na- 
mentlich dort am Platze. wo es sich um An- 
lagen handelt, bei denen die Notwendigkeit 
recht. schneller Inbetriebnahme vorliegt. Die 
Luft leitungen und Gebläse führen 
die Zerstäubungs. und Verbrennungsluft zu. 


Im vierten lauptabsehnitt wer- 
den die Anwendungsgebiete der Öl- 
feuerung behandelt. Die Dampfkes- 
selölfeuerunzr kommt namentlich bei 
Schiffskesseln in Betracht. wo sie gegenüber 
der Kohle mancherlei Vorteile bietet. Bei 
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der Lokomotivfeuerung kommt Öl meist nur 
dann in Frage, wenn es leicht zur Verfügung 
steht. Bei ortsfesten Kesseln mit Ölfeuerung 
werden vielfach Füllungen des Flammrohrs 
aus feuerfesten Steinstücken angewandt. Bei 
den Industrieofenölfeuerungen ist 
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E 
den Gebiete erläutert. Der erste Teil be- 


besonders auf gute Wärmeausnutzung und 
richtige Temperatur verteilung Bedacht zu 
vehmen. Die gute Wärmeausnutz un z 


bedingt eine zweckmäßige Brennerbauweise. 
um die zu beheizenden Körper möglichst un- 


mittelbar der Feuerwirkung der Flamme aus- 


zusetzen. Das ist aber vielfach nicht zu— 
lässig, weil die betreffenden Körper Wärme 
von 1600 ° bis 1800 ° nicht ausgesetzt werden 
dürfen; die hierfür erforderlichen Einrich- 
tungen und Maßnahmen werden eingehend er- 


örtert, ebenso die zur Herbeiführung einer 


möglichst richtigen Temperaturver- 


teilung nötigen. Zum Schluß werden dann 


die einzelnen Ofenarten näher beschrie- 
bei, und dabei werden die Vorteile der Öl- 
heizung gegenüber der Kohlenheizung 


in 


technischer und wirtschaftlicher Hinsicht her-, 


wor gehoben. 

Das vorliegende Werk bietet so viel des 
Lesens- und Beachtenswerten, 
beteiligten Kreisen zu 


wärmstens empfahlen werden kann. B—m, 


4rottscho, Lucian, Dr., Patentanwalt, 
tentpraxis Vierte Auflage. 
gart. Franckh’sche 


Geb. 6 A. 
In dem Buche 


Pa- 


werden die hauptsäch- 


lichen Fragen, die an den Laien bei der 
Verwertung gewerb- : 


Erwirkung und der 
licher Schutzrechte herantreten, in leicht 
verständlicher Fassung behandelt und durch 


daß es allen 
fleißigem Studium 


' Matschoss, 


Stutt- ` 


Verlagshandlung. Ziekursch, Paul, Geh. Bergrat, und Kauffmann. 


Beispiele aus der Praxis auf dem betreffen- 


handelt den Erwerb und die Geltendmachung 
von Patentrechten, während der zweite Teil 
Ratschläge zw der Patentverwertung gibt. 
Als Anhang sind dann noch die Texte vom 
Patentgesetz, Gesetz, betreffend den Schutz 
von Gebrauchsmustern und vom Unionsver- 
trag, beigegeben. 


Das kleine Buch ist in seiner klaren und 
leicht verständlichen Darstellungsweise ein 
guter Wegweiser für Erfinder. 

Sch. 


° Verzeichnis 
der an die Redaktion eingesandten Bücher. 


1 
Giese, Erich, Dr., Professor, verkehrstechnischer 
Oberbeamter des Verbandes Groß Berlin. 
Das zukünftige Schnellbahnnetz für Groß 
Berlin. Mit 120 Textabbildungen, 15 Tabellen 
und 15 Tafeln. Berlin 1919. ə Druck von 

v W. Moeser. 


Güldners Kalender für Betriebsleitung und 
praktischen Maschinenbau. 27. Jahrgang 
1919. 2 Teile. Leipzig H. A. Ludwig 
Degener. 5 A + 25% Kriegszuschlag. 


Konrad. Zukunftsaufgaben der 
Technik. 4. Heft der Zeitschrift Der Auf- 
bau, herausgegeben von Konrad Hauß- 
mann. Stuttgart und Berlin 1919. Deutsche 
Verlagsanstalt. 1 A. 


R., Dr., Rechtsanwalt. Die Verordnung über 
die schiedsgerichtliche Erhöhung von Prei— 
sen bei Lieferung von elektrischer Arbeit. 
Gas und Leitungswasser vom 1. Februar 
1919 nebst den zugehörigen weiteren Be— 
stimmungen. Berlin 1919. Verlag von Julius 
Springer. 5 M. 
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[32. Jahra.. Nr. 13. S. 113.] 


Tarifstreit zwischen der Stadt 
Urdingen und der Crefelder 
StraBenbahn- A.-G. 


Die Stadtgemeinde Ürdingen hatte gegen 
die Crefelder Straßenbahn-A.-G. wegen der 
von dieser Gesellschaft ohne Zustimmung der 
Stadt eingeführten Tariferhöhung Klage auf 
Unterlassung dieser Tariferhöhung erhoben. 
Diese Klage ist nun vom Landgericht in Cre- 
feld abgewiesen worden, weil ohne diese 
Tariferhöhung infolge der durch den Krieg 


I 
t 


} 


Neue 


veranlaßten völligen Umgestaltung der Lohn- 
und Materialverhältnisse ein wirtschaft- 
licher Zusammenbruch der Gesellschaft zu 
erwarten Wesen wäre. 


[32. Jahrg.. Nr. 14, S. 121.] 


Festsetzungen. betreffend 


Freileitungen. 


Der Verband deutscher Elektrotechniker 


hat zu den bestehenden Normalien für Frei- 


leitungen von 1913 neue Bestimmungen er- 
lassen, die veröffentlicht werden. Sie be- 
treffen namentlich den Ersatz der Kupfer- 
leitungen durch solche aus anderen Stoffen. 


* 
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132. Jahrg., Nr. 15, S. 125.7 


Die Lohnbewegung im Kriege bei 
den Berliner Städtischen 
Straßenbahnen 


t 
+ 
* 
* 


wird vom Direktor Dr.-Ing. M. Dietrich 


besprochen. Die WLohnerhöhung hat 
Kriege bis zum 1. Dezember 1918 85 bis 180 
V. H. und weiterhin 143 bis 217 v. H., im gan- 
zen 285 bis 370 v. H. betragen, die niedrigste 
Lohnerhöhung ist bei den Fahrern, die 
höchste bei den Schaf fnern eingetreten. 


Dinglers polijtecknisches Journal. 1919. 


— — — — ſ 7—— — ñ — — — 


1334. Bd., 8. Heft, S. 87. 


Elektrisches Schweißen als Mit- 
tel gegen die Verkehrsnot. 


Mitteilungen aus einem Vortrag, den E. 
Wanemacker gehalten hat und in dem er 
über die großen Ersparnisse berichtet, die 
durch Anwendung des elektrischen Schwei- 
Bens in den Werkstätten der Rock-Island- 
Bahnen erzielt worden sind. Die Schweiß- 
anlagen bestehen aus 33 Schweißeinheiten, 
und es konnten damit 1400 Lokomotivtage im 
Jahr gewonnen werden, auch hat sich der 
Prozentsatz der in Ausbeserung befindlichen 
Lokomotiven fast auf 10 v. H. vermindert. 


Eisenbahnblatt, Organ für alle Zweige des | 


Verkehrswesens. 1919. 


[24. Jahrg.. Nr. 8, S. 62.] 


Ein Gvroßkraftwerk am Wörther- 
see 


an der Drau, das 42 000 Pferdestärken leisten 
wird, soll baldigst ausgeführt werden, um 
weite anschließende Gebiete mit elektrischer 
Kraft zu versorgen. Die Kosten des Werkes 
waren vor dem Krieg zu 20 000 000 Kronen 
geschätzt worden, aber werden jetzt etwa drei- 
mal so hoch werden. Gleichwohl rechnet man für 
einen Zeitraum von 90 Jahren gegenüber der 
Gewinnung der Kraft aus Kohle mit «einer 
Erspamis von 25,9 Milliarden Kronen. 


24. Jahrg.. Vr. 9. S. 68. 


Von der Furkabahn. 


Besprechung der Fehler, die beim Bau 
insbesondere bei der Anlegung des Bahn- 
körpers insofern gemacht worden sind, als 
zu wenig auf die Witterungsverhältnisse 
Riicksicht genommen ist. und der daraus für 
den Betrieb entstandenen erheblichen 
Schwierigkeiten. | 


[24. Jahrg., Nr. 10, S. 77. 


Elektrisierung der schwei- 
zerischen Eisenbahnen 


Zur 


im 


1 ` $ Zeitschrift 
aate ensien a p sl füikleinhehnep; 


werden Mitteilungen gemacht, insbesondere 
werden die dadurch erwarteten erheblichen. 
wirtschaftlichen Vorteile hervorgehoben. 


Elektrotechnische Rundschau. 1919. 


[36. Jahrg., Vr. 11/13, S. 41. 


Der Ausbau der Wasserkrä fte für 

die Elektrizitäts versorgung 
wird‘ von Dipl.-Ing. Winter meyer be- 
handelt. Die erste derartige Anlage war das 


Großkraftwerk von Lauffen, das 1891 in Be- 
trieb genommen wurde und die Ausstellung 


Spannung von 20000 V 
während man jetzt 


in Frankfurt (Main) mit elektrischem Strom 
versorgte, wobei für die Fernleitung eine 
angewandt wurde. 


bis zu 100 000 V und 


150 C00 V geht. In den Großkraftwerken sind 


~- 


die früher vielfach in größerer Zahl ge- 
bräuchlichen kleinen Maschineneinheiten 
immer mehr durch möglichst große Ma- 
schineneinheiten in kleiner Zahl verdrängt 
worden. Als Maschine, die durch die Wasser- 
kraft angetrieben wird, dient die Turbine. 
und zwar unterscheidet man Uberdruck- und 


' Freistrahlturbinen, über die Mitteilungen ge- 


macht werden. Die Ausnutzung der Wasser- 


kräfte für die Elektrizitäisversorgung 
kommt. insbesondere auch den Eisenbahnen 
zugute. 


/Polntechnische Rundschau, Verkehrswesen. 
S. 47. 


Kraftwagen verkehr. 


Die staatliche 


wird. 


Die Benutzung von Kraftwagen für den 
Güterverkehr, der sowohl als Zubringer zu 
den Eisenbahnen, als auch im Wettbewerb 
mit diesen in Betracht kommt und sich in 
letzter Zeit unter Benutzung der vielen nach 
dem Kriege wieder verfügbar gewordenen 
Kraftwagen stark «ntwiekelt hat, wird be- 
sprochen. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1919. 


40. Jahrg.. 11. Heft, S. 118.7 


Elektrizıtätsfür- 
Sorge. 


G. Klingenberg behandelt diese 
Fragen, insbesondere den Umfang der Auf- 
gabe, sowie die Staatsgesellschaften, deren 
Aufbau und Vorgehen und die zu treffenden 
gesetzlichen Maßnahmen. Er kommt zu dem 
Schluß, daß sich «er staatliche Einfluß nur 
auf die Krafterzeugung und die Verbindung 
der Kraftwerke untereinander erstrecken soll 
und daß die Durchführung dieses Einflusses 
den einzelnen Bundesstaaten übertragen 
Unter Führung des Staates sollen 
Aktiengesellschaften gegründet werden, und 
die Entwicklung dieser Staatsgesellschaften 
ist durch gesetzliche Bestimmungen zu 
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sichern. Ihr Zusammenschluß mit den vor- 
handenen Unternehmungen soll nach den ört- 
lichen Verhältnissen der Einzelverständigung 
überlassen werden. Durch allmählichen Zu- 
sammenschluß der Staatsgesellschaften soll 
die einheitliche Regelung der Stromversor- 
gung möglichst über das ganze Land ausge- 
dehnt werden. 


[40. Jahrg., 12. Heft, S. 125.] 


Verteilung der wattlosen Arbeit 
bei der Parallel schaltung 
von Kraftwerken. 


G. Brecht legt dar, daß beim Parallel- 
betrieb von Kraftwerken, die sich durch | 
Kuppelleitungen gegenseitig unterstützen 
können, bei gegebener Verteilung der Watt- | 
belastung des Gesamtnetzes auf die einzelnen 
Werke, die Verteilung der wattlosen Arbeit 
mehr oder minder willkürlich ist. und unter- 
sucht, unter welchen Bedingungen die Sum- 
men der Verluste in der Kuppelleitung und 
den Werken am kleinsten wind. Die gün- 
stigste Verteilung liest vor, wenn die Kup- 
pelleitungen zwischen zwei Werken als watt- 
losen Strom die Differenz der in besonderem 
Zahlenmaßstabe gemessenen wattlosen 
Ströme der angeschlossenen Netze überträgt. 
Das ziemlich verbreitete Bestreben aber, die 
Phasenverschiebung in der Kuppelleitung mit 
der in den Netzen in unmittelbare Überein- 
stimmung zu bringen, ist irreführend und 
kann zu wirtschaftlichen Nachteilen führen. 


[40. Jahrg.. 12. Heft, S. 130.] 
Neue Wege der Elektroindustrie. 


A. A. Brandt stellt über die voraus- 
sichtliche Weiterentwicklung der Elektro- 
industrie Betrachtungen an und hält einen 


Erfolg für die deutschen Werke nur dann. 


für möglich, wenn sich die ganze Elektro- 
industrie zusammenschließt. Er hält 
solchen Zusammenschluß für recht wohl 
möglich und erhofft davon die Beseitigung 
aller irgendwie vermeidbaren Unkosten. 


40. Jahrg., 13. u. 14. Heft, S. 138 u. 152. 


Die Hochspannungsstraßen der 
Elektrizität. 


W. Petersen gibt an der Hand vieler 
Aufnahmen in zahlreichen Bildern eine Dar- 
stellung über die Gestaltung der Leitungen, 
höchste Spannung und ihrer Ausgangs- und 
Endpunkte. Weiter werden dann technische 
Einzelheiten behandelt, so «lie Isolatoren- 
frage mit ihrer jüngsten Entwicklung, und 
es wird die gegenseitige elektrische Beein- 
flussung von Doppelleitungen untersucht 
und gezeigt, daß die Ausgleichspule als Mit- 
„tel zu ihrer Behebung besonders geeignet 
ist. Auch wird die Sicherung gegen Kurz- 
schlüsse, gegen Wind und Wetter und gegen 
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bände usw. sein Soll. 
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Ü 5 besprochen und als Lösung 
der so wichtigen Erdschlußfrage die Erd- 
schlußspule angegeben. 


[40. Jahrg., 13. Heft, S. 143. 


Vorschläge für ein Gesetz über 
WieElektrizitätsversorgung. 


Fr. Schneidt aus Gröbers b. Halle 
macht bestimmte Vorschläge und spricht sich 
gegen ein Reichsmonopol aus. Er empfiehlt 
eine Trennung zwischen Erzeugung und Ver- 
teilung der Elektrizität. Bei der Erzeugung 
soll die Privatwirtschaft nicht ausgeschaltet 
werden, während die Verteilung Sache des 
Staates oder größerer von diesem hierzu be- 
Anie Provinzialverbände, Kommunalver- 
Der Absatz würde 


Sache der Gemeinden, Gemeinde- und Kreis- 


einen ` 


verbände sein, denen eine hierzu nötige staat- 
liche Konzession für bestimmte Versorgungs- 
bezirke zu verleihen wäre. So würde unter 
Anlehnung an die bisherige Entwicklung 
eine Kommunalisierung der Elektrizitäts- 
wirtschaft eintreten, und für die Ausübung 
der obrigkeitlichen Rechte wären bestimmte 
Aufsichtsbehörden einzusetzen. 


40. Jahrg., 14. Heft, S. 150.) 


Entersuchun genüber Aluminium. 


Wiedergabe der von der Physikalisch- 
technischen Reichsanstalt veröffentlichten 
Mitteilungen. Die Beobachtungen über den 
spezifischen Widerstand nebst seinem Tem- 
peraturkoeffizienten, über die theoretische 
Ausdehnung und die Zerreißfestigkeit sind 
von W. Jaeger und K. Scheel bearbeitet 
und die Bedeutung des Widerstandskoeffi- 
zienten für das Gefüge und die chemische 
Reinheit des Aluminiums von L. Holborn. 
Die Ergebnisse der Untersuchungen sind in 
Zahlentafeln zusammengestellt und z. T. 
auch den für Kupfer geltenden Werten gegen- 
übergestellt. ` 


[40. Jahrg.. 15. Heft, S. 169.] 


Die geplante elektrische Zug- 
förderung auf den Berliner 
Stadt-, Ring- und Vorort- 


bahnen 


wird von Wechmann besprochen. Es wer- 
den die Stromart, die Bauart der Triebfahr- 
zouge, die Kraftwerke und Fahrleitungen be- 
handelt und Mitteilungen über den ersten 
Bauabschnitt gemacht, der die Strecken Ber- 
lin—Oranienburg und Berlin—Bernau um- 
fassen soll. 


[40. Jahrg.. 15. Heft, S. 167.] 


Die staatliche Elektrizitäts- 
Großversorgung Badeng 
die auch die elektrischen Bahnen beein- 


flussen wird, wird von Dr.-Ing. A. Jung 
besprochen. Insbesondere werden Mitteilun- 
gen gemacht über die zur Durchführung der 
Pläne maßgebenden Richtlinien und die ge- 
plante Organisation. Es sollen ein Landes- 
elektrizitätsrat, sowie je drei Bezirkselektri- 
zitätsrüte und -ämter gebildet werden. 


° Engineering. 1919. 


[107. Bd.. Nr. 2774. S. 278.] 


Die Beleuchtung der Geschäfts- 
gebäude der Eisenbahnen 


während des Krieges und jetzt nach dem 
Kriege wird besprochen, namentlich werden 


die wirtschaftlichen sesichtspunkte be- 
handelt. 
° 107. Bd.. Nr. 2775, S. 302.] 


Die Entwicklung der mit Wasser- 
kraft betriebenen elektri- 
schen Kraftwerke 


wird besprochen, insbesondere werden Mit- 
teilungen über die betrieblichen und wirt- 
schaftlichen Ergebnisse und die Erfolge ge- 
macht. Die Kraftanlagen kommen auch in 
ansgedehntem Maße den Eisenbahnen zugute. 


[ 107. Bd. Xr. 2775. N. 313.] 


enzlische Ministerium für 


Wege und Verkehr. 


Pax 


Mitteilungen über die Befugnisse und 
Aufgaben eines nach einem Gesetzentwurf 
neu zu bildenden englischen Ministeriums. 
Es soll den Eisenbahnen gegenüber an die 
Stelle des Board of Trade treten. 


|107. Bd.. Nr. 2777. S. 379.] 


nzlisches Ministerium für Wege 


und Verkehr. 


Mitteilungen über die zweite Beratung 
des Gesetzes im englischen Parlament, ins- 
besondere über die Ansführungen, die der 
zukünftige Minister Erie Geddes über die 
wirtschaftliche ungünstige Lage der Eisen- 
bahnen sowie über die etwaige. teilweise 
Verstaatlichung der Eisenbahnen und die 
Cbernahme der Straßenbahnen durch die 
Städte gemacht hat. 


Engineering News-Record. 1919. 


l [82. Bd.. Nr. 4. S. 186.7 


Aufschließen 
Gebiete in St. 


Eisenbahnen zum 
industrieller 
Paul. Minn. 


Bei St. Paul ist ein etwa 117 Acres umfas- 
sendes Gebiet durch die Anlage von Anschluß- 
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gleisen und Bahnhöfen für industrielle Zwecke 
nutzbar gemacht worden. Die Anlagen werden 
beschrieben, insbesondere auch der wichtigste 
der Bahnhöfe und (die dazu zehörizen Güter- 
schuppen. i 


Le Génie civil. 1919. 


174. Bd.. Nr. 5. F. 4.1 


Die Verwendung von Gas bei 
mobilen 


\uto- 


wird besprochen. und es werden «lie dazu nöti- 
gen Einrichtungen beschrieben. Auch wird 
deren Verwendungsweise erörtert. 


[74. Bd.. Nr. 6. S. 116.] 


Die elektrischen Anlagen und Ein- 
richtungen der Straßenbah- 
nen bei den Schiffswerftanla- 
gen und Lagerplätzen in Phi- 
ladelphia. 


werden beschrieben. Es handelt sich insbeson- 
gere um die Umformerstationen, auf denen der 
Dreiphasenstrom von 66000 Volt in Gleich- 
strom von 600 Volt verwandelt wird, und um 
die dazu gehörigen Einrichtungen zum Lagern 
und Ablassen des Öls. 


74. Bd.. Xv. 7. S . 9. S. 129. 146 u. 169. / 


Der gegenwärtige und zukünftige 
Zustand der französischen 


Lokałbahnen 
wird von G. Mangin mit besonderer Derück- 
siechtizung der Bedürfnisse der Landwirtschaft 
besprochen. Zur Befriedigung dieser Re- 


dürfnisse kommen in Frage: Kraftwagen auf 


a ũ5 —œ — 
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den Straßen. vollspurize und schmalspurige 
Bahnen. Die Wnriehtunge eines öffentlichen 


Kraliwagenbetriebez3 wird zwar unter gewissen . 
Verhältnissen für zweckmäßig erachtet. aber 
nicht für so zweckmäßig wie die weitere Ent- 
wicklung der Lokalbahnen. Auf einer Karte 
werden die im Kriege hergestellten Feldbahnen 
dargestellt. und es wird deren Benutzung für 
alizemeine öffentliche Zwecke erörtert. wobei 
die, voll- und schmalspurieen Bahnen unter 
Hinweis auf Erfahrungen in anderen Ländern 
betrieblich und wirtschaftlich in Vergleich ge- 
stellt werden. Weiter wird dann die Betriebs- 
weise mit Dampf- und elekirischer Kraft behan- 


delt und in Vergleich gestellt. Zum Schluß 
wird die Verwendbarkeit der während des 
Krieges benutzten Fahrzeuge für eine Spur- 


weite von 60 «m für Friedenszweeke erörtert. 


[74. Bd.. Nr. °. S. 134. 


Die Schwingungen der elektri- 


schen Lokomotiven 


werden besprochen. wobei die verschiedenen 


XXVI. Jahrgang. 
Mai 1919. ee 


Bauarten mehrerer Fabriken miteinander ver- 
gliehen werden. 


174. Bd., Nr. 8. S. 155.] 


Die Beförderung und mechanische 
Umfüllung des Sandes bei den 
Straßenbahnen in Denver 


Ein zur Beförderung von Sand dienender 
vierachsiger Wagen sowie die zum Umfüllen 
des Sandes dienenden Anlagen und Einrichtun- 
gen werden beschrieben und dureh Abbildun- 
gen erläutert. | 


[74. Bd.. Nr. 10. S. 195.] 
Dir Nutzbarmachung der elektri- 


schen Straßenbahnen in den 
Vereinigten Staaten für den 
Güterverkehr y 


wird besprochen. Sie ist vielfach und mit 


bestem Erfolg angewandt worden. 


[74. Bd.. Nr. 11. S. 215.] 


Untersuchungen über die Verkür- 
zung von Kreuzungs weichen. 


A. Goupil bespricht die Maßnahmen, 
durch die eine möglichst weitgehende Verkür- 
zung der Kreuzungsweichen zu erzielen ist. ins- 
besondere die Einführung einer Kreuzung von 


1:55 an Stelle der Neigung 1:9 oder 1:10, | legung der großen wirtschaftlichen und be- 


Die: Abweichun- : 


die bisher meist üblich war. 
ven ınüssen dann allerdings außerhalb der 
Schienenherzstücke liegen, aber das hat keine 
Bedenken gegen sich. Er Stützt sich bei seinen 
Darlegungen auf die in verschiedenen deutschen 
Fachzeitschriften in den letzten Jahren ver- 
öffentlichten Untersuchungen von 
hanmeister Dr Bäseler. 


Österreichische Eisenbahn-Zeitung. 1919. 


42. Jahrg.. 4. Heft. S. 36.] 
Puch-Triebwerkfeldbahnen. 


Um das im Kriege stark verbrauchte 
Zugvieh zu ersetzen, sind vielfach mit Trieb- 
fahrzeugen ausgerüstete Feldbahnen herge- 
stellt worden. Für die Hecresverwaltung 
haben die Puchwerke A.-G. in Graz viele der- 
artige Anlagen geschaffen, die sich bestens 
bewährt haben und über deren Bauweise und 
Benutzungsart berichtet wird. Ein be- 
sonderer Vorzug dieser Anlagen und Ein- 
richtungen liegt in ihrer unbedingten Be- 
triebssicherheit und darin, daß die Maschine 
bei jedem Wetter und jeder Außenwärme im 
Freien vollkommen betriebsfähig bleibt. 


Schweizerische Bauzeitung. 
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773. Bd., Nr. 12, S. 136. 


Akkumulatoren — Verschiebe 
lokomotive mit Winddruck. 


Regierungs- ' 


Zeitschriftenschau. 
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S. Abt aus Winterthur macht Mitteilun- 
gen über eine Akkumulatoren - Lokomotive, 
die von der Schweizerischen Lokomotiv- und 
Maschinenfabrik in Winterthur für die Ge- 
sellschaft für chemische Industrie in Basel 
für den Betrieb auf ihren Anschlußgleisen’ 
gebaut worden ist. Die Lokomotive beför- 
dert auf ebener Strecke 180 t mit 6 km-Std.- 
oder 250 t mit 4 bis 5 km-Std.-Geschwindig- 
‚keit und auf der Höchststeigung von 36 a. T. 
einen Wagen von 35 t, also im ganzen 150 t 
mit 45 km-Std.-Geschwindigkeit. Die Loko- 
motive wird elektrisch betrieben. Das Wind- 
werk zieht auf wagerechter Strecke einen 
Zug von 250 t und auf der Steigung von 36 
a. T. einen Wagen von 35 t mit 2,7 km Std. 
Geschwindigkeit. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 


[16. Jahrg., 11., 12., 13.. 14. Heft. S. 81. 89, 97. 
.105.] 


* 


Dampfturbinen - Konstruktionen 
der Maschinenfabrik Örli- 
kon. 


Fortsetzung der Abhandlung mit Dar- 
trieblichen Vorzüge der neueren Dampf- 
turbinen-Bauweisen. Es werden insbesondere 


die Gegendruckturbinen und die Turbinen 


für Zwischendampfentnahme beschrieben. 


[16. Jahrg.. 11. Heft. S. 83. 


Fernversorgung im Anschluß an 
Industriekraftwerke. 


Schluß der Abhandlung vou W. Mey. Die 
großen wirtschaftlichen und betrieblichen 
Vorteile von zentralen Versorgungsanlagen 
werden dargelegt, und es wird gezeigt, daß 
der Grad der erreichten Vollkommenheit so 
erheblich ist, daß sich namentlich auch die 
Einführung in Gemeinwesen empfiehlt. Ins- 
besondere empfiehlt sich die Errichtung sol- 
cher Anlagen gleichzeitig mit der Herstel- 
lung sonstiger erforderlich gewordener Aus- 
hauarbeiten der Elektrizitätslieferungsnetze. 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 


[63. Bd., Nr. 13, S. 289.] 


Über Anlauf- und Auslaufver- 
hältnisse von motorisch an- 
getriebenen Massen unter 
Anwendung eines neuen 


— — ñ —Dã l w;— 


graphischen 
verfahrens 


Aus wertungs- 


stellt Oberingenieur F. Blanc Betrachtun- 
gen an. Unter den genannten Verhältnissen 
sind die zeitlich veränderlichen Vorgänge zu 
verstehen, die bei der Beschleunigung und 
Verzögerung bewegter Massen eintreten, wo- 
bei nebenbei Nutzarbeit und Bremsarbeit ge- 
leistet werden kann. Derartige Vorgänge 
treten insbesondere auch beim Anlauf eines 
Fisenbahnzuges, bei Bergwerksförderanla- 
ven usw. auf. In dem vom Verfasser ent- 
wickelten Verfahren werden mit einfachen 
mathematischen Hilfsmitetln genaue Ergeb- 
nisse erzielt, die darauf begründet sind, daß 
alle in Betracht kommenden physikalischen 
Größen über der Drehzahl aufgetragen wer- 
den und daß hieraus die Zeitkurve abgeleitet 
wird. Die Ergebnisse werden in zahlreichen 
Abbildungen «dargestellt, aus denen die Grö- 
Ben des Motormoments und des Lastmoments 
zu entnehmen sind. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßen- 


bau. 1919. 
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36. Jahrg., Nr. 9, S. 99.7 
Beförderung für Massengut. 


Ingenieur Peter Feßler ans Mün- 
chen bespricht die Schwierigkeiten, die dem 
deutschen Verkehrswesen durch die Abgabe 
der vielen Lokomotiven und Wagen an un- 
sere Feinde entstehen. und erörtert dann die 
zur möglichsten Überwindung dieser Schwie- 
rigkeiten zu ergreifenden Maßnahmen. Diese 
bestehen in der Einführung weiterer Pferde- 
förderung auf Straßen mit und ohne Glei- 
sen, der Benutzung von Elcktrokraftwagen 
und Lokomotiven auf Gleisen, auf Straßen 
und in der Herstellung und Benutzung von 
llänge- und Schwebebahnen für den Güter- 
verkehr. Die verschiedenen Maßnahmen und 
die zu erzielenden Leistungen werden be- 
sprochen und in Vergleich gestellt. Nach 
den Leistungen ist bei ebenem Gelände die 
Beförderung durch Lokomotiven und in ge- 
birgigen Gegenden die Beförderung durch 
Hänge- und Schwebebahnen am günstigsten. 


[36. Jahrg., Nr. 9, S. 103.] 


Heereskraft- 
die Übergangs- 


Verwendung von 
wagen für 
wirtschaft. 


Mitteilungen über die vom Reichsver- 
wertungsanıt getroffenen Maßnahmen, um die 
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Verwertung der Heereskraftwagen im weite- 


I) 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
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rverwaltungen. 1919. 


[59. Jahrg., Nr. 30, S. 302.] 


Finanzielle. Erfolge einiger 
Kolonialeisenbahnen. 


Mitteilungen über die wirtschaftlichen 
Erfolge verschiedener Kolonialbahnen. Bei 
der Kongobahn Matadi-Leopoldsville betrug 
der erzielte Betriebsüberschuß in den Jahren 
1913/14, 1915/16 und 1916/17 5,75, 3,27 und 
431 v. H. des Anlagekapitals, und bei der 
Delagöa-Bahn Laurenzo Marktes Garzia 
stieg er von 1%1 bis 1910 sogar von 152 auf 
55,47 v. H. Auch bei der britischen Uganda- 
Bahn, den Goldküsten - Bahnen und der 
Otavibahn waren die Ergebnisse durchaus 
günstig. 


159. Jahrg., Nr. 30, S. 305.7 


Automobil Schnellverbin dun 
Berlin — Leipzig. 


Für die Zeit vom 15. April bis 15. Mai 
1919 ist mit Genehmigung der Regierungen 
vom Allgemeinen Deutschen Automobil-Klub 
eine Kraftfahrzeugverbindung zwischen 
Berlin und Leipzig für den Personenverkehr 
eingerichtet worden. Die Fahrtdauer wird 
etwa 5 Stunden betragen. | 


Zentralblatt für das Deutsche Baugewerbe. 


1919. 


— 


118. Jahrg., Nr. 16, S. 163.] 


Schnellstraßenbahnen und Sied- 
lungswesen. 


Es wird auf Grund der schon früher 
erfolgten Veröffentlichungen des ver- 
kehrstechnischen Oberbeamten des Zentral- 
verbandes Groß Berlin, Prof. Dr.-Ing. Giese. 
die große Bedeutung eines gut ausgebauten 
und betriebenen Schnellbahnnetzes für die 
zur Bekämpfung der Wohnungsnot so drin- 
gend nötigen Ansiedelungen in den Außen- 
bezirken der Großstädte besprochen. Für 
den Verkehrswert der Schnellbahnen und 
der daran anschließenden Schnellstraßen- 
bahnen kommen wesentlich in Betracht: 
die bauliche Anlage der Bahn, insbesondere 
die Haltestellenabstände, die Haltestellen- 
aufenthalte und die Höchstgeschwindigkeit. 


b 
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Mitteilungen 
Voreins Deutscher Strab enbahn- und Kleinbahn - -orwaltungen. 


— — nn ar a — 


No. 5 Mai Jahrgang 191 1919 


— — — 


Geschäftsführende Vormaltang des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu riehten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. | Übertrag 280 (356) 

e . . . . * . T4 94 9 

Zum Mitglieder-Verzeichnis. Donnerstag er 
Freitaͤgg 78 (93). 

g Die Kleinbahn Lingen—Berge—Quaken- | Sonnabend 2 2 2 22.22. WUE 
brück G. m. b. H. in Lingen ist Mitglied 1 
tles Vereins geworden. | unbekannte Tage ( è. 


zusammen . . 512 (633). 


B. die Tageszeiten: 


Straßen- und Klein- Bahn - Berufs- 
vormittags zwischen 


ee ` 126 Uhr. . . . 56 (61) ) Fälle, 
i. Zusammenstellung der im Monat März vormittags zwischen 
1919 angemeldeten und erledigten Betriebs- 6—12 Uhr. . . 199 (239) ä 
unfälle. nachmittags zwischen 
Im Monat März 1919 sind 512 Un- 12—6 Uhr. . . 154 (204) 9 8 
fälle angemeldet worden, und zwar 18 Un- nachmittags zwischen 


fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1919 
und 494 Unfälle aus dem Jahre 1919, 


6—12 Uhr. . . . 92 (116) 5 8 
ohne besondere An- 


gegenüber 633 Unfällen im Vorjahre. gabe. II (13) , 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen . ren 
zusammen. . 512 (633) Fälle. 


verursachten die erlittenen Verletzungen 


in 8( 3)!) Fällen den Tod des Verun- C 
glückten, 


in 504 (630) Fällen die Erwerbsunfähigr- ll... 410 (519) $), 


keit des Verunglückten, | 2222 K»33 (26), 
zus. 512 (633) Fälle. C A e e e e e e 
Di d f — 4 101), 
Die angemeldeten Unfälle verteilen | 5 70 (80), 
sich auf: ö 
ö 6 e . . . . . . o œ — (—), 
A. die Wochentage: N 7 (65, 
Sonntag 11 (68) , 8 149. 
Montag: g 92 (0), . ðᷣ ee) 
Dienstag 82 (100), 10: u 3-2 2. 8 (T4 
Mittwoch. . . 65 (80). 11111 
Seite 280 (356) ` zusammen . . . 512 (633). 
1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vor- | 1) Die oingeklammerten Zahlen sind die des Vor- 


jahres. | Jahres. 
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2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat März 1919. 


Aus dem Monat März 1919 sind über die Unfälle beim Berriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. März 1919 waren unerledigt aus der Vorzeit °..... 1603 (1766) 1) Unfälle | 
Im Monat März 1919. wurden gemeldn n 512 ( 635) Unfälle. 


Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung . ... ... 2115 (2399) Unfälle. 


Davon wurden erledigt: 
1. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
r ea E ... . 491 (667) Fälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 46 (71) „„ 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 26 (52) „ 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 


rufsgenossenschafternn — (—) „, 
| l zusammen 563 50 Unfälle. 
Am 31. März 1919 bleiben somit unerledigt . . -. ...2.2.. 1552 (1609) Unfälle. 


8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat März 1919 folgende 


Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 28. Februar 191999999 1 599 104,68 M (1 385 006.12 M) 
Zugang: | 
Kosten des Heilverfahrens 7 754.20 M ( 7861,28 M). 
Erhöhtes Krankengeld. 132,17 „ ( 336,72 „), 
Kur- und Verpflegungs- a, 
kosten 4 235,28 „ (4 695,21 „. 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 1 552.73 „ ( 664,79 „), 
ältere Fälle 332,33 „ ( 226,66 „), 


Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung 2 770.78 „ ( 91040 „. 
Freiwillige Leistungen — „ ( 6,00 „). 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 


lichen Wartezeit 2,00 % er „b 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt.. 12 135.69 „ (11 468,40 „), 
ältere Fälle 7 791,15 „ (5689,05 „), 
Entscheidung im Rechts- 
ange; 509, 00 „ (1 183,60 „, 
Rentenzulagen 168.00 „ ( 3384,00 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 874,27 „ ( 375,86 „). 
ältere Fälle 441,32 „ ( 219,90 „). 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. 1562,11 „ ( 1241,07 „), 
ältere Fülle 1167.27 „ ( 59894 „), 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 
erstmalig festgesetzt. 141.83 „ ( 45,49 „), 
ältere Fälle 16,45 „ ( 55,05 „). 


Seite 41 886,88 M (42 020,2 M) 


) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Übertrag 41 886.88 M (42 020.42 M), 1 599 104,68 M. (1 880 006.12 N) .) 


Rente an Kinder und Enkel: \ 
erstmalig festgesetzt. 338,36 „ ( 87,70 „). 
ältere Fälle 3195 „ ( 195,14 „), 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie: | | | 
ältere Fülle 2095,38 „ — anh i 


Summe des Zugangs. 42 855,57 M (42 303,26 M). 


` Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens 170.60 M — M), 
Sterbegeld . ....... 100,00 „4 — „h 
Fürsorge innerhalb der ge- i 
setzlichen Wartezeit 35,70 „ — „h 
Verletztenrente: N 
Rentenherabsetzung.. 1154,20 „ ( 1814,00 „). 
Rentenentziehung . . . 740,29 „ ( 303,21 „). 
Ausscheiden durch Tod 393.95 „ 200.25 „). 


Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 


haunnss 320.35 „ ( 158,00 „), 
andere Ursaehen . . . I 690.28 „ ( 89.9 „), 
Rentenzulagen 8,00 „ — „), ; 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Tod — „ ( 716.30 „), 
Ausscheiden durch Ab- 
findung 58.55 „ (76,00 „), 
andere Ursachen 501,47 „( 60,83 „). 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: | 
andere Ursachen. . 1114,64 „ ( 46818 „). 
Behandlung des Verletzten i 


im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 


andere Ursachen 170,20 „ (319,35 „). 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 123,50 „ ( 257,40 „). 
Summe des Abgangs . 6881,78 M (4 655.51 M). 
1 . . . . 12 855,57 M (42 303,26 M). 
Abgangssumme . . 6881.78 „ ( 4655,51 „). 
Verbleibt Zugang 35 973.79 M ( 37 647,75 Mi). 


Darin sind enthalten 1033.31 M (2 730,03 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse a 
in Höhe von „„ 9 299,79 M ( 21 570,27 M)». 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
31. März i 9999... a 2 8 we e 1614 378.26 M (1447 224.14 M) 1). 


- . 1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus ıs dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb. 


A. 2919%/20i. Überwachungseinrichtung 
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J. 19 026/20 g. 


für elektrische Weichen- und Signal- 


stellwerke. 
täts-Ges., Berlin. 


S. 45 175/201. 


Zahnrad- und Adhäsionsbetrieb von 
elektrischen Lokomotiven. — Siemens- 
Schuckertwerke G. m. b. H., Siemens- 
stadt b. Berlin. 

P. 36 059/20 c. Ausgleichvorrichtung für 
Fallfenster in Eisenbahnwagen. — 
Julius Pintsch A.-G., Berlin. 

A. 30 590/201. Bremsklotzaufhängung für 


elektrische Fahrzeuge. — Allgemeine 
Elektrizitäts-Ges., Berlin. 


Sch. 52 7160 d. Vorrichtung zum Ver- 
| ändern der Spurweite von Eisenbahn- 
fahrzeugen. ‘Schweizerische Indu- 
strie-Ges., Neuhausen, Schweiz. 


30 386/20 k. Oberleitung für elektrische 
Bahnen. — Allgemeine Elektrizitäts-Ge— 
sellschaft, Berlin. 


— 


— Allgemeine Elektrizi- 


Anordnung zum gemischten 


A. 310190 c. Vorrichtung zum Schlieben 
der Wagentür oder mehrerer Wagen- 
türen von einer beliebigen Stelle des 


Zuges aus. — Allgemeine Elektrizi- 
täts-Gesellschaft, Berlin. 


C. 27 611/20 g. Sicherheitsdrehscheibe. 
M. Coutelle, Bielefeld. 


Sch. 54 0160 i. Dreibegriff-Vorsignal. 
Scheidt & Bachmann, Eisenbahn- 
signal - Bauanstalt. Eisengiehberei. 
Rheydt. 


74 963/20 i. Selbsttätige Zughaltevor- 
richtung. — Ludwig H. Heise. Saiger- 
hütte b. Hettstedt, Südharz. 


45 623/20 i. Automatische Sicherung 
gegen das Überfahren von Haltesigna- 
len. — August Riemer, Sauderbusch 
i. Oldenburg. 


30 998/20i. Signalflügelkupplung mit 
Flügelsperre. — Allgemeine Hlektri— 
zitäts-Gesellschaft, Berlin. 


36 985/20 f. Aus Rohrgelenken beste- 
hende Luftdruckleitung für Bremsen. 
— Jos. Plank, München. und Xaver 
Buck, München. 


A, 


P. 


311847. 


311642. 


itschrift 
einbahnen. 


8. 48 69 7720 Z. Schiebebühnenanlage mit 
Einrichtung zum Drehen der Bühne. 
— Siegener Eisenbahnbedarf A.-G. & 
Richard Lagemann, Siegen. 

Prellbock für Eisenbahn- 
fahrzeuge. — Arthur Jackel u. Richard 
Just, Johannisthal b. Berlin. 

31 096/20 i. 
Strabenbahn wagen. 
Dortmund. 


Streckenbezeichnung für 
— Max Albrecht. 


2. Ban: 


R. 45 577/19 a. 
Hebeblöcke. 


senkirchen. 


. 46 047/19a.  Lisenbahnschwelle aus 
Eisenbeton mit leicht lösbarer Schie- 
nenbefestigung. — Reinhard Goldbach. 
Essen (Ruhr). 

62 766/19a. Klemmplattenbeſestigung 
für Eisenbahnschienen; Zus. z. Anm. 
M. 60 695. Gottfried Maas, Berlin- _ 
Steglitz. 


Klemmvorrichtung für 
— Josef Rosenbaum, Gel- 


M. 


— 


Erteilungen. 
l. Betrieb. 


311641. Straßenbahnwagen. 
Albrecht, Dortmund. 


— 


Max 


Seitlich kippbarer Förderwagen. 
— Friedrich Klettner, Berlin. 

311 774. Verriegelungsvoırichtung für 
die Rungen von Langholzwagen. 
Roessemann & Kiühnemann, Budapest. 


— 


Drehgestell fifr Fisenhahnfahr- 
zeuge. — van der Zypen & Charlier. 
G. m. b. II., Cöln-Deutz. 

311792. Zusammendrückbares Schmier- 


polstergestell für geschlossene Achs- 


bnehsen. — Hermann Klein & Söhne, 
Konnen i. W. 

311799. Selbsttätige Fisenbahnkupplung. 
— Oskar Gramstrnp Hansen. Odense. 
Dänemark. 

311744. Bremsklotzaufhängung. insbe- 
sondere für Straßenbahnwagen. — Max 
Albrecht, Dortmund. 

311 800. Schieber für Eisenbahnfahrzeuge. 


— Mika, Fabrik mechanischer und 
elektrischer Apparate, Knobel & Cie.. 
Aargau, Schweiz. | 

311745. Weiche für einschienige Hänge- 
bahnen. lHannoversche Maschinen- 
bau-Akt.-Ges., vorm. Georg Eggestorf. 
Hannover-Linden. 
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311990. Vorrichtung zur Regelung der Amerikanische Patente. 
Luftzirkulation an luftgekühlten Kon- . * 
densatoren bei Lokomotiven. — Aktie- 1. Nr. 1168359. — Albert E. Seibert, Topeka, 
bolaget Hungstroms Angturbin, Stock- Staat Kansas. 
holm, Schweden. Voerlüngerbare Wagontreppe. 


311902. Klappenverschluß- und Auslöse- 
einrichtung an Selbstentladewagen. — 
Linke-Hofpann-Werke, A.-G., Breslau. 


311 903. Klappenverschluß- und Aus- 
lösevorrichtung an Selbstentladewagen. 
— Linke-Hofmann-Werke A.-G., Bres- 
lau. 


311 904. Schutzbügel für Eisenbahnwagen. 
— Friedrich Vogel, Bünde (Westf.) 


311905. Wagenzettelanordnung für Gü- 
terwagen. — Wilhelm Koch, Braun- 
schweig. 


311918. Klammer zur Befestigung elek- 
trischer Fahrdrähte an Isolatoren. — 
— Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H., 
Siemensstadt b. ‚Berlin. 


311 946. Schleifstück für Stromabnehmer. 
— Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H., 
Siemensstadt b. Berlin. 


311 947. Aufhängung elektrischer Bahn- 
motoren mit beweglichem Tatzenlager. 
— Allgemeine Elektrizitäts-Gesell- 
schaft, Berlin. 


312 027. Elektrischer Fahrzeugantrieb. 
— Max Albrecht, Dortmund. 


312 028. Elektrischer Fahrzeugantrieb; 
Zus. z. Pat. 312027. — Max Albrecht, 
Dortmund. 


312 099. Stellvorrichtung für Wetterschutz- 
scheiben, insbesondere an Straßenbahn- 
wagen mit geschlossener Plattform. — 
Carl Schulz, Berlin. 


312183. Mehrteilige Stromschiene. — All- 


gemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, Ber- 
lin. f a 


An der unteren der feststehenden Trep- 
penstufen a ist eine Stufe b schwingbar be- 
festigt, die in der einen Lage die Treppe 
verlängert und in der anderen Lage unter 
die unterste der feststehenden Stufen ge- 
schwungen ist und somit kein Hindernis 
auf dem Fahrwege bildet. Unter der ober- 
sten Stufe ist eine Kurbelwelle c gelagert, 


an deren Mitte ein nach unten gerichteter 
Arm d befestigt ist, der beweglich mit Stan- 
gen f verbunden ist, die an der Stufe b an- 
greifen. Durch einen an der Kurbelwelle 
befestigten Hebel g, der in seinen Endlagen 
feststellbar ist, kann die Stufe b in die und 
aus der Stellung, in der sie die Treppe 
verlängert, geschwungen und gehalten 
werden. 


2. Nr. 1170289. — Samuel Levy, Paterson, 
Staat New Jersey. 


Weichenstellvorrichtung. 
In einer durch eine Deckplatte a ver- 


schlossenen Vertiefung b ist parallel zum 
Gleise eine Welle c gelagert. Sie 


EB: EA — — —- —— m nn 
u —— dö— — Eͤ —ũ—— nn 


2. B a u: 


311 716. Schienenstoß für den Eisenbahn- 
oberbau; Zus. z. Pat. 311715. — Gott- 
fried Maas, Berlin-Steglitz. 


311715. Klemmplattenbefestigung für 
Eisenbahnschienen. — Gottfried Maas, 
Berlin. 


312 070. Bohrvorrichtung für Straßenbahn- . 
u. dgl. Schienen mit senkrecht einstell- bildet an einem Ende eine Kurbel d, die mit 
barem Bohrer. — August Pantoulier, der Weichenzunge verbunden ist. Am an- 
München. deren Ende steht die Welle durch Getriebe 
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mit zu beiden Seien quer zu ihr und unab- 
hängig gelagerten Wellen g in Verbindung, 
-auf denen Kurbelarme 9 sitzen, die ge- 
wöhnlich in einem Winkel zueinander lie- 
gen und durch Schlitze h der Deckplatte a 
nach außen ragen. Diese Kurbelarme 
können durch einen am Wagen i ange 
brachten, bewegbaren Anschlag k ge 
schwungen werder, um durch Getriebe f, 
Welle c und Kurbel d die Weichenzunge in 
die eine oder andere Stellung zu bringen. 


7 


3. Nr. 1171250. — George Rielly, Santa Rosa, 
Staat Californien. 


Schienenlagerung. 


Auf der Betonschwelle a ist mittels der 
Vorrichtungen b, die auch den Schienen- 
fuß übergreifen, die flache Unterlagsplatte c 
befestigt. Auf der Unterlagsplatte ist eine 
weitere Platte d angeordnet, die mit dem 
Rand glatt aufliegt, dann nach oben ge- 
wölbt ist und in der Mitte wieder einen 


flachen Teil f bildet. Auf diesem lagert die 
Schiene g, und zwar ist sie federnd 
unterstützt, weil die Platte d von der Platte c 
einen gewissen Abstand hat. Um die fe- 
dernde Bewegung der Platte d zu ermög- 
lichen, ist sie mit Schlitzen versehen, die 
die Befestigungsvorrichtungen b umgeben, 
so daß die Platte sich an diesen vorbei quer 
zur Schiene nach außen ausdehnen kann. 


m 


4. Nr. 1 171 336. — Frank R. Greene, 
Springfield, Staat Massachusetts. 


Schienennagel. 


Der Schaft a des Nagels ist an einer 
Seite mit einer Längsnut b versehen, die 
unten in einer Kurve nach außen ausläuft. 
Wenn der Schienennagel eingeschlagen ist, 
wird in die Nut ein entsprechend geformter 
Keil c eingetrieben, der oben einen Kopf d 
und unten eine Spitze f bildet. Die letztere 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 
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geht, dem auslaufenden Ende der Nut b fol- 
gend, schräg in die Schwelle hinein und 


2 


sichert so ein unbeabsichtigtes Lösen des 
Nagels. 


` 


5. Nr. 1172536. — Washington H. Kilbourn, 
Greenfield, Staat Massachusetts. 


Stromabnehmer für Straßenbahnwagen. 


Die die Kontaktrolle a tragende Stange b 
ist auf einer quer zum Wagen liegenden 
Achse in einem Rahmen c drehbar gelagert. 
Die Stange steht unter dem Einfluß zweier 
in entgegengesetzter Richtung wirkender 
Federn d, die ebenfalls am Rahmen c be- 
festigt sind. Die Federn haben das Be- 
streben, die Stange stets in senkrechte Lage 
zu bringen und drücken die Rolle a so 
gegen den Fahrdraht. Der Rahmen c ist 
seinerseits auf einer längs zum Wagen lie- 
genden Achse schwingbar in einem auf 


dem Wagen befestigten ähnlichen Rahmen f 
gelagert. Springt die Rolle a vom Fahr- 
dralit, so fällt sie zufolge der besonderen 
Lagerung des Rahmens c zur Seite, d. h. 
quer zum Wagen in Sicherheitsstellung. Der 
seitliche Ausschlag des Rahmens ce mit 
Stange b wird durch geeignete Anschläge 
begrenzt. Durch diese Möglichkeit der 
Stange, sich seitlich umzulegen, wenn die 
Kontaktrolle aussprinst, wird ein Zer- 
schlagen der Falırdrahtaufhängung oder ein 
Beschädigen der Stange selbst, wie dies bei 
den bekannten Anordnungen häufig vor- 
kommt, verhütet. 


10. Mai 1919. 
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Die selbsttätige Signalanlage der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
nebst einigen Vorläufern. 


Vom 


Geh. Baurat Dr.-Ing. G. Kemmann. 


(Mit zahlreichen Abbildungen und mehreren Tafeln.) 


Sicherung der Züge in Stellbezirken. 


1. Grundzüge der Westinghouse- 
Stellwerke. 

In den Stellbezirken sind die Signale, 
wie schon früher dargelegt, halbselbst- 
tätig: sie müssen vom Stellwerkwärter 
auf Fahrt gestellt werden; ihre Haltstel- 
lung wird jedoch vom fahrenden Zuge 
selbsttätig herbeigeführt. 
der Signale und Fahrsperren ist demnach 
in Stellbezirken nicht, wie beim rein 
selbsttätigen System, die Fahrt frei-Stel- 
lung, sondern die Haltstellung. Für die 
Weiche gilt diejenige Stellung als Grundstel- 
lung — Plusstellung — betrachtet, in der 
sie am meisten befahren wird, vorwiegend 
also die Stellung auf den geraden Strang. 
Die Minusstellung ist daher zumeist die 
-der Ablenkung. Weichen- und Signal- 
hebel befinden sich in der durch die Ver- 


schlußregister festgelegten Zwangsab- 
hängigkeit, die widersprechende Wei- 
chen- und Signalstellungen ausschließt 


Grundstellung 


' gemacht 


Fortsetzung.] ) 


Drittel seines Ganges so lange anhält, bis 
die Weiche ihren Lauf vollständig be- 
endet hat, die Zungen also dicht anliegen. 
Bei der Umstellung des Hebels von Plus 
nuch Minus tritt die Minussperre, in um- 
gekehrter Richtung die Plussperre in 
Tätigkeit. 

Die Tatsache, daß sich die Weichen- 
zungen nach Umstellung des Hebels an 
die Backenschienen ordnungsmäßig an- 
gelegt haben, muß dem Stellwerkwaärter 
durch eine Melde vorrichtung augenfällig 
werden. Andernfalls würden 
ihm Störungen in der. Fahrstraße verbor- 


gen bleiben, die den Schluß der Weichen- 


und die Umstellung eines Hebels unmög- 


lich macht, ehe die Hebel, von denen er 
abhängig ist, die Endstellungen einge- 
nommen haben. i 

Jeder Weichenhebel ist mit einer 
Hemmvorrichtung versehen, die den Hebel 
bei der Umstellung in seinem Gange auf- 
hält, bis die umzustellende Weiche ihren 
Jauf beendet hat; wäre es möglich, den 
Weichenhebel vollständig umzulegen, ehe 
die Weiche ihre neue Endstellung einge- 
nommen hat, so würde der zugehörige 
Signalhebel bereits entriegelt und ge- 
zogen werden können, während sich die 
Weiche noch in Bewegung befände. Die 
Hemmung des Weichenhebels wird bei 
den Westinghouse - Stellwerken durch 
zwei Sperren erzielt, von denen die eine 
den Hebel beim Vorziehen, die andere 
beim Zurücklegen auf ungefähr zwei 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1918, S. 173. 
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zungen beeinträchtigen. Bei den Stell- 
werken der Berliner Hochbahngesell- 
schaft erfolgt die Überprüfung der Zun- 
genlage in der Weise, daß dem Wärter 
oberhalb des Weichenhebels im Stellwerk 
ein erleuchtetes Plus- oder Minuszeichen 
in dem Augenblick erscheint, in dem 
beide Weichenzungen ihre Endlage ord- 
nungsmäßig eingenommen haben. Das 
Zeichen bleibt so lange sichtbar, bis die 
Weiche erneut gestellt wird. Es ver- 
schwindet beim Anziehen des Hebels; das 
Gegenzeichen erscheint in dem Augen- 
blick, in dem die Weichenzungen die neue 
Endlage eingenommen haben, es bleibt 
dann stehen, bis eine neue Umstellung er- 
folgt. Diese Art der Überwachung der 
Weichenendlagen, die sogen. Zungenüber- 
wachung, schließt nach dem Vorstehenden 
auch die selbsttätige Anzeige derjenigen 
Störungsfälle ein, in denen Weichen- 
zungen durch gewaltsamen Eingriff — 
Aufschneiden u. dgl. — von den Backen- 
schienen abgedrängt werden. 

Auch der Signalhebel ist mit zwei 
Sperren ausgerüstet, die jedoch beide nur 
der Zurückführung des Hebels in die 
Grundstellung entgegenwirken. Die eine 
dieser Sperren dient der Signalüber- 
wachung (englisch: indication lock), die 
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andere der Fahrstraßenfestlegung (back 
lock). Ein Signal kann, wenn die Ein- 
stellung der Fahrstraße durch den Wei- 
chenhebel ordnungsmäßig erfolgt ist, in 
ununterbrochenem Hebelgange auf Fahrt 
frei gestellt werden; beim Haltstellen je- 
doch hemmen die beiden Sperren den Sig- 
nalhebel auf etwa zwei Drittel seines 
Weges. Sobald der Signalhebel die Fahr- 
stellung verläßt, wird der Signalstrom 
(Kuppelstrom) unterbrochen, so daß das 
Signal selbsttätig die Haltstellung ein- 
“nimmt (Haltfall des Signals). Sobald 
dies der Fall ist, wird die Signalüber- 
wachungsperre ausgelöst. Die Fahr- 
straßensperre bleibt dagegen in Sperr- 
stellung, bis der Zug die Fahrstraße ge- 
räumt hat. Sie unterliegt dem Einfluß 
.des Gleisstroms der Fahrstraße und wird 
beim Kurzschluß dieses Stroms durch die 
Zugachsen dadurch wirksam, daß ein von 
dem Gleisstrom abhängiges besonderes 
Relais, im folgenden als Weichenrelais 
bezeichnet, aussetzt. Durch die Fahr- 
straßensperre ist der Wärter nicht be— 
hindert, ein Signal auch bei besetzter 
Strecke, wo immer auch der Zug sich be- 
findet, durch Zurücklegen des Hebels in 
die Zwischenstellung jederzeit wieder 
einzuziehen; indem es ihm aber unmög- 
lich gemacht ist, bei besetzter Fahrstraße 
den Hebel in die Endlage zu führen, ist 
ihm durch die Abhängigkeiten des Ver- 
schlußregisters auch die Gelegenheit ge- 
nommen, eine Änderung der Fahrstraße 
vorzunehmen, ehe der Zug sie vollständig 
geräumt hat. 

Bis zu dem Zeitpunkt jedoch, in dem 
ein anrückender Zug die Fahrstraße er- 
reicht, wäre unter diesen Umständen der 
Stellwerkwärter in der Lage, den Signal- 
hebel jederzeit wieder vollständig zu- 
rückzulegen, somit die Fahrstraße wie- 
der zu entriegeln. Da auch die halbselbst- 
tätigen Signale um das Maß der Schutz- 
strecke hinter dem Trennstoß des Fahr- 
straßenabschnittes aufgestellt sind, könnte 
hiernach der Fall eintreten, daß das Sig- 
nal aus Unachtsamkeit zu einem Zeit- 
punkt eingezogen wird, in dem es von der 
Zugspitze bereits überschritten, also der 
Beobachtung des Fahrers entzogen und 
ein Abbremsen durch die Fahrsperre 
nicht mehr möglich ist. Legt der Wärter 
alsdann den Signalhebel in die Grund- 
stellung zurück, so wird der Weichen- 
hebel frei, und der Wärter ist in der Lage, 
die Fahrstraße umzustellen, obwohl sich 
der Zug bereits in gefahrdrohender Nähe 


- 


— 


— . ͤ .,Aꝓ— —Eœʒ—äñ— . ͤ— — — — 
— —— — — — — — 


der Weiche befindet oder gar schon in 
diese eingefahren ist. Um derartige 
Möglichkeiten auszuschließen; ist es er- 
forderlich, die Fahrstraße schon festzu- 
legen, während sich der anrückende Zug 
noch in angemessener Entfernung befin- 
det. Zu diesem Zwecke ist die Fahr- 
straßensperre noch der Einwirkung eines 
zweiten Fahrstraßenrelais unterstellt, das 
bereits aussetzt, wenn der Gleisstrom des 
der Fahrstraße vorhergehenden Gleisab- 
schnitts der freien Strecke durch die 
Achsen des anrückenden Zuges kurzge- 
schlossen wird. Unter dem Einfluß dieses 
zweiten Relais wird die Fahrstraßen- 
sperre gleichzeitig zur Anrück- 
sperre — approach lock. Es erscheint 
folgerichtig, den letztbezeichneten Gleis- 
abschnitt nach seiner Beziehung zur 
Fahrstraße als Anrückabschnitt, das zu- 
gehörige Relais als Anrückrelais zu be- 
nennen. | 

Unbeschadet der Fahrstraßensperre 
kann, wie wir gesehen haben, dem an- 
rückenden Zuge durch Zurücklegen des 
Signalhebels bis zur Zwischenstellung 
jederzeit Halt geboten werden. Die Fahr- 
straße bleibt hierbei verriegelt. Wäre 
dies nicht der Fall, so stände es dem 
Wärter frei, das Signal nach Vorbeifahrt 
der Zugspitze auf Halt zu stellen, dann 
die Fahrstraße umzustellen und ein wi- 
dersprechendes Signal zu ziehen. Auf 
diese Weise wäre die Möglichkeit eines 
Zusammenstoßes oder eines Umstel- 
lens der Weiche unter dem Zuge gegeben. 

Sollte ein Stellwerkwärter verschent- 
lieh Weiche und Signal für die Fahrt 
eines auf dem Hauptgleise einer Gleis- 
vereinigung ankommenden Zuges einge- 
stellt haben,, während einem Zuge aus 
dem Nachbargleise hätte der Vorrang ge- 
geben werden müssen, oder sollte er bei 
einer Gleisverzweigung den Zug in das 
falsche Gleis gelenkt haben, so hindert 
ihn die Fahrstraßensperre nicht, durch 
Zurücklegen des Hebels bis zur Zwi- 
schenstellung das Signal wieder einzu- 
ziehen und den Zug anzuhalten. Bei 
dieser Stellung des Signalhebels bleibt 
jedoch die Weiche verriegelt; der Wär- 
ter ist also nicht mehr in der Lage, die 
Weiche umzustellen, es sei denn, daß sie 
durch eine für diesen Zweck vorgesehene 


i besondere Notauslösung oder von einem 


herbeigerufenen Signalbediensteten durch 
Handeingriff freigemacht wird. 

Auch mit der Sicherung des anrücken- 
den Zuges sind die Sicherheitsvorkehrun- 
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gen noch nicht erschöpft. Es ist weiter- 
hin zu fordern, daß das Signal selbsttätig 
in die Haltstellung zurückgeführt wird, 
sobald der Zug in die durch das Signal 
gedeckte Fahrstraße einfährt. 

Das Fahrstraßenrelais erfüllt auch 
diese Bedingung, indem es bei der Ein- 
fahrt des Zuges in die Fahrstraße auch 
den Stellstrom des Signals (Kuppel- 
strom) unterbricht, so daß dieses ohne Zu- 
tun des Stellwerkwärters sofort in die 
Haltstellung zurückfällt. Die Zurück- 
führung des Signalhebels in die Zwi- 
schenstellung erfolgt darauf im Leer- 
gange. Solange alsdann das Signal den 
Zug deckt, ist der Stellwerkwärter wohl 
in der Lage, den Hebel zu ziehen, erhält 
aber kein Fahrsignal, weil der Gleisstrom 
das Signal verhindert, dem Hebelgange 
zu folgen. Auf diese Weise ist der Mög- 
lichkeit vorgebeugt. daß der Zug aus Un- 


fahrrıchtung 


$ 
Abb. 126. Stellbezirk einer Zusammenführung und Verzweigung zweier Linien, 


achtsamkeit des Wärters 
bliebe. 
Aus dem Vorstehenden ergibt sich, 
kurz zusammengefaßt, folgendes: 
Nach Einstellung der 
Fahrstraße ist der Stell- 
werkwärter in der Lage, das 
Signal zu ziehen, 
Fahrstraße unbesetzt ist. 
Beigezogenem Signal ist die 
Fahrstraße verriegelt. Bei 
unbesetzter Strecke kann die 
Fahrstraße durch vollstän- 
diges Zurücklegen des Sig- 
nalhebels wieder aufgelöst 
werden. Ist die Zugfahrt er- 
folgt, so stellt der Zug das 
Signal selbsttätig hinter 
sich auf Halt, das vom Stell- 
werkwärter dann nicht mehr 


gezogen werden kann, so- 
langeesden Zug deckt. An- 
derseitsist der Wärter im- 


wenn die. 


stande, das Signal 
besetzter Strecke jederzeit 
wieder einzuziehen. Beim 
Anrücken des Zugesist der 


auch bei 


Wärter nicht mehr in der 
Lage, eine Fahrstraße zu 
ändern Sie kann erst wie- 


der umgestellt werden, nach- 
dem sie vom Zuge geräumt 
ist. | 
Das Angeführte ist nachstehend an 
einfachen Gleisskizzen — Abb. 126 
näher erläutert. 
Dem Stellbezirk zuzuzählen sind die 
im übrigen der freien Strecke angehören- 
den, in den Abbildungen mit Doppelstrich 
ausgezogenen Gleisabschnitte Ga und 
Ga, in ihrer Eigenschaft als Anrückab- 
schnitte und ferner die über die eigent- 
liche Weiche hinausreichenden, stark aus- 


gezogenen (Weichen-)Gleisabschnitte Gb 


Linienzusammenführung. 


Gb — Ge 
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ungedeckt und Gb,. Die Anrückabschnitte sind durch 


die selbsttätigen Signale Sa und Sa, ge- 


| 
| 
| 
i 
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deckt; zur Deckung der über die Weiche 
hinweggreifenden Gleisabschnitte Gb und 
Gb, dienen halbselbsttätige Signale, und 
im Falle der Gleisvereini- 
gung die beiden einflügligen Signale 
Sb und Sb, im Falle der Verzwei- 
gung ein zweiflügliges Signal, das mit 
dem oberen Flügel Sb für den geraden 
Strang und mit beiden Flügeln zusammen 
— Sb, — für den abzweigenden Strang 
Fahrt frei anzeigt, das Haltgebot aber 
nur mit dem oberen Flügel abgibt. Die 
weiter anschließenden Gleisabschnitte Ge 
und Gei sind wieder durch selbsttätige 
Signale Sc und Sc, gedeckt. Wird nach 
Einstellung der Fahrstraße Signal Sb 
oder Sb, auf Fahrt frei gestellt, so wird 
durch den gezogenen Signalhebel der 
Weichenhebel im Verschlußregister ver- 
riegelt. Sobald die erste Achse des Zuges 
in den Anrückabschnitt Ga oder Ga, ein- 
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fährt, ist der Stellwerkwärter durch die vom 
Anrückrelais betätigte Sperre gehindert, 
den Signalhebel weiter als bis zur 
Zwischenstellung zurückzulegen. Da 
dieser Spielraum nicht ausreicht, um den 
Weichenhebel zu entriegeln, so bleibt 
die Fahrstraße festgelegt. Während der 
Zug über den Gleisabschnitt Gb oder Gb! 
hinwegrollt, nimmt das Weichenrelais an 
der vom Anrückrelais begonnenen Sper- 
rung des Signalhebels Anteil. 
Durchfahrt des Zuges kann der Signal- 


Nach der 


‚Zeitschrift 


ein unnötiger Zeitverlust. Zur Beschleu- 
nigung der Abfertigung ist es geboten. 
die Auflösung der Fahrstraße schon in 
dem Augenblick eintreten zu lassen, in 
dem der Zug die Endstöße der Weiche 
selbst überfahren hat. Voraussetzung 
bleibt dabei, daß nicht auch der Zeitpunkt 
für die Freigabe des Signals geändert 
wird. Diese Erwägungen führen dazu, 
von den Gleisabschnitten Gb und Gb, 
Hilfsgleisabschnitte G$ und Gß, — special 


sections — abzutrennen und dafür beson- 


hebel in die Ausgangstellung zurückge- 
Durch Freigabe 
(Auflösung 


im Ver- 
der Fahr- 


legt werden. 
schlußregister 


00 


> 
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dere Gleisstromkreise einzurichten. Die 
zu diesem Zweck an den Endstößen der 


Weiche einzulegenden besonderen Trenn- 
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Abb. 127. Gleis- und Streckenabschnitte einer einfachen Linienzusammenführung. 


straße) kann nunmehr der Weichenhebel 
wieder gestellt und danach auch der Sig- 
nalhebel aufs neue gezogen werden. 
Die Fahrstraße befindet sich also von 
der Einfahrt der ersten Zugachse in den 
Gleisabschnitt Ga oder Ga, an bis zu dem 
Zeitpunkt unter Verschluß, in dem die 
letzte Zugachse den Weichenabschnitt Gb 
oder Gb, verläßt; während dieser Zeit ist 
der Signalhebel durch die Fahrstraßen- 
sperre in der Zwischenlage festgelegt. 
Im Falle der Abbildung nun würde 
die Auflösung der Fahrstraße zugleich 
mit der Freigabe des Signals zu erneuter 
Fahrt frei-Anzeige erst in dem Zeitpunkt 
erfolgen, in dem die letzte Zugachse aus 
dem Gleisabschnitt Gb oder Gb, in den 
Abschnitt Ge oder Ge, übertritt. Damit 
ergibt sich für die Fahrstraßenbedienung 


| 


stöße haben für die Zugfolge keine Be- 
deutung. Der Gleisstrom eines Hilfsab- 
schnitts wirkt nun auf ein drittes‘ Fahr- 
straßenrelais ein. Dieses unterscheidet 


sich nach den obigen Betrachtungen von 


dem Anrück- und Weichenrelais dadurch, 
daß es nicht mehr die Fahrstraßensperre 
beeinflußt, sondern nur noch die Aufgabe 
hat, den Stellwerkwärter der Möglichkeit 
zu berauben, das Signal erneut auf Fahrt 
frei zu stellen, ehe der Zug aus dem Hilfs- 
abschnitt abgerückt ist. Indem die Fahr- 
straßensperre nunmehr schon in dem 
Augenblick ausgerückt wird, in dem die 
letzte Achse des Zuges den Weichenab- 
schnitt Gw verläßt, ist Zeit gewonnen, 
um den Signalhebel zeitiger in seine End- 
stellung zu bringen und damit den Wei- 
chenhebel früher zu entriegeln. Die 


für Kleinbahnen. 
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| 
Hilfsstrecke ist im folgenden als a Anker von verschiedenen Stromkreisen 


rückabschnitt, das dazu gehörige gespeist werden, befinden sich bei den 
Relais als Abrückrelais bezeichnet. | Fahrstraßenrelais Feld und Anker in 
Die für die Zugfolge maßgebenden Gleis- | Hintereinanderschaltung und sind mit dem 
abschnitte Gb und Gb, setzen sich nun- Kontakt der Streckenrelais in denselben 
mehr aus dem eigentlichen Weichenab- Stromkreis gelegt. 
schnitt Gw und dem Hilfs- oder Abrückab- Die Weichenabschnitte sind so ein- 
schnitt GB oder G8, zusammen. gerichtet, daß ihre Überwachung durch 
Die besprochenen Anordnungen sind einen einzigen Gleisstrom erfolgen kann. 
in den Abb. 127 und 128 noch etwas weiter | Sie werden daher von einem einzigen 
ausgeführt. Transformator gespeist, der bei Gleisver- 
Die Gleisabschnite — Anrückab- zweigungen ebensowohl an den durch- 
schnitte Ga und Ga, Weichenabschnitte gehenden wie an den abzweigenden Gleis- 
Gw, Abrückabschnitte GB und GB, — sind strang angeschlossen sein kann. Ebenso 
mit Drosselstößen aneinander geschlossen, kann bei Gleiszusammenführungen das 
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Abb. 12x. Gleis- und Streckenabschnitte einer einfachen Linienverzweigung. 


die die Trennstöße J und Ji, Ja und Ja, | Weichenrelais mit jedem der beiden 
Jw und Jw, überbrücken. In den Abbil- Stränge verbunden werden. 
dungen sind die Gleisstromwege mit den Vorbedingung für die Auswirkung 
dazu gehörigen Streckenrelais Aa und Aas, des Gleisstroms innerhalb des Weichen- 
Aw, Aß und Aß,. sowie ferner die Fahr- abschnitts ist, daß die kurzschließende 
straßenrelais — Anrückrelais Fa und Faı, Wirkung der Schienenabschnitte 1 und 2 
Weichenrelais Fw, Abrückrelais FB und in den Abbildungen 127 und 128 außer Kraft 
FB, — angegeben‘). gesetzt wird. Zu diesem Zweck sind in die 
Die Fahrstraßenrelais sind mit Kon- Schienen des einen Stranges — des ab- 
takten versehen, die sich mit denen der | zweigenden in der Abbildung — einander 
Streckenrelais im Gleichschritt bewegen. | gegenüberliegende Trennstellen i und i 
Um dies zu erreichen, sind für die eingelegt. Durch die Trennstelle i ist die 
Deckung der Fahrstraße Relais von . kurzschließende Wirkung des Schienenab- 
der gleichen Bauart wie für die Siche- schnitts 1 im Hauptgleis ohne weiteres be- 
rung der Strecke verwendet; während je- seitigt. Die Möglichkeit eines ständigen 
doch bei den Streckenrelais Feld und : Kurzschlusses im Nebengleis durch den 
1) Von den amerikanischen Signalfachmännern werden Schienenabschnitt 2 ist durch den weiteren 
die Streckenrelais als track relays, die Fahrstraßenrelais | Trennungsstoß 11 ausges chlossen, weil 
als line relays bezeichnet. | dieser in zwei verschiedene, voneinander 
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elektrisch getrennte Gleisabschnitte einmün- 
det, die von den Zugachsen nicht zugleich 
befahren werden können. Um unter allen 
Umständen den richtigen Lauf der Gleis- 
ströme sicher zu stellen, 
Finfügung von Schienenverbindern a, b, 
c, d, für die dünne Kupferseile Verwen- 
dung finden. Der Verlauf der Gleis- 
sıröme bei unbesetzten Gleisen ist in den 
Abbildungen durch leicht punktierte Li- 
nien angedeutet; in Abb. 127 wechselt der 
Gleisstrom mittels des Verbinders d die 
Gleisstränge. Im wesentlichen werden 
die Seilverbindungen für den Gleisstrom- 
lauf mit herangezogen, wenn der Wei- 
chenabschnitt von einem Zuge besetzt ist. 

Für die Einrichtung der Stellwerke 
sind noch weitere Richtlinien aufzu- 
stellen. Hier ist anZuführen, daß zur Ver- 
minderung der Hebelzahl die Signale so 
zu schalten sind, daß die für die verschie- 
denen Stellungen der Weichen einer 


Fahrstraße nötigen verschiedenen Signale | 


mit nur einem Signalhebel gestellt wer- 
den können. Hierzu gehört beispiels- 
weise im Falle einer Gleisverzweigung, 
daß in der Grundstellung des Weichen- 
hebels das einflüglige, in der gezogenen 
das zweiflüglige Signal selbsttätig mit 
demselben Signalhebel gekuppelt wird 
(selbsttätige Signalwahl). Daß die Stell- 
werkeinrichtungen gegen schädliche Wir- 
kungen von Fremdströmen nach Möglich- 
‚keit zu sichern sind, versteht sich von 
selbst. 

Die vorstehenden Ausführungen 
gen, daß die englisch-amerikanische 
der Sicherung von Stellbezirken von der 
deutschen in wesentlichen Punkten ab- 
weicht. Ohne auf die Abweichungen wei- 
ter einzugehen, soll doch auf den Unter- 
schied hingewiesen werden, der darin be- 
steht, daß bei den deutschen Stellwerken 


zei- 
Art 


bedarf es der. 


| 
l 


Forderungen bei einer Zusammenführung 
und einer Verzweigung zweier Gleise 
durch die Schaltweise ihre Erfüllung fin- 
den. Strecken- und Stellwerkschaltung 
sind auf den Tafeln VIII und IX sowie 
X und XI für die beiden Fälle getrennt 
dargestellt. Die Darstellungen sind für 


die Grundstellung der Weichen und Sig- 


nale gezeichnet; auf Tafel XII ist die 
Stellwerkschaltung für eine Gleisver— 
zweigung durch eine Anzahl von Strom- 
laufbildern für verschiedene Hebelstel- 


lungen und Zugbesetzungen noch weiter 


b 


| 
| 


erläutert. 

In den Streckenschaltungen findet 
durchweg der Wechselstrom der Signal- 
hauptleitungen, in den Stellwerkschal- 
tungen, ferner für den Antrieb der Wei- 


chen, der zu den Stellbezirken gehören- 
den Signale, Fahrsperren und Signal- 
relais und für die Überwachung der 


halbselbsttätigen Signale durchweg Bat- 
teriegleichstrom Verwendung. Der Wech- 


, selstrom der Strecke ist durch die Fahr- 


straßenrelais in die Stellwerkschaltung 
eingebunden und dient ferner zur Betäti- 
gung der Fahrschautafel, auf der der 
Stellwerkwärter die Stellung der Signale 
ablesen und erkennen kann, welche Gleis- 
abschnitte besetzt und unbesetzt sind (zu 
vgl. Jahrg. 1916, S. 402). Zur deutlicheren 


elinterscheidung ist in jedem Schaltbild die 
FHauptstromart mit durchlaufendem. die mit- 
wirkende Stromart mit unterbrochenem dün- 


die Auflösung der Fahrstraße, deren Fest- 


legung mit dem Ziehen des Signals me- 
chanisch erfolgt, durch den Zug elektrisch 
infolge Bildung eines Arbeitsstromes 
stattfindet, der unter Umständen Eingriffe 
zulassen kann. Bei den englischen Stell- 
werken dagegen ist der Gleisstrom bei 
besetzter Strecke unterbrochen; es ist also 
ausgeschlossen, daß sich der durch den 
anrückenden Zug bereits unterbrochene 
Gleisstrom durch äußere Eingriffe prak- 
tisch wiederherstellen läßt. 
2. Schaltweise für eine Vereinigung und 
Spaltung zweier Gleise. 
Auf den Tafeln VIII bis XII ist ge- 


zeigt, wie die im Vorigen entwickelten 


nem Strich gezeichnet; stärkerer durch- 
brochener Strich ist zur besseren Kenn- 
zeichnung, besonderer Stromkreise ange- 
wendet. In den Stellwerkschaltungen 
sind stromführende Leitungen durch 
stärkeren: Strich hervorgehoben. Die 
Schaltungen sind in der Hauptsache für 
Fliügelsignale durchgezeichnet; die Schal- 
tung der Lichtsignale ist durch Neben- 
figuren erläutert. 


A. Schaltweise für eine Gleisvereinigun-. 


a) Streckenschaltung; 
Tafel VII. 


Die zu den Anrückgleisabschnitten 
Ga und Ga, gehörenden Signale Sa und 
Sa, und das den Gleisabschnitt Ge dek- 
kende Signal Sc sind mit den zugehörigen 
Fahrsperren Fa, Faı und Fe in der früher 
eingehend erörterten rein selbsttätigen 
Weise geschaltet. Die halbselbsttätigen 
Signale Sb und Sb, mit den Fahrsperren 
Fb und Fb, schützen die Gleisabschnitte 
Gb und Gb, (zu vergl. der Steuerplan auf 
Tafel VIII). die sich aus dem Weichen- ` 
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gleisabschnitt Gw (gerechnet über den | den Streckenrelais der Anker durch einen 


durchlaufenden oder über den abzweigen- 
den Schienenstrang) und aus dem be- 
sonderen Abschnitt GB zusammensetzen. 
Ebenso wie die selbsttätigen sind auch 
die halbselbsttätigen Signale mittels 
Streckenrelais Aa und Aa, durch Strom- 
kreise 3—0 überwacht, die geschlossen 
sind, wenn sich Signal und Fahrsperre 
zugleich in der Haltlage befinden, d. h. 
der Kontakt IV des Signalflügels (bei 
Lichtsignalen der Kontakt IV a oder IV b 
des Signalrelais) und der Kontakt III des 
Fahrsperrenarmes zugleich geschlossen 
sind. Die Überwachungsströme fließen 
vom Transformator T, durch die Strom- 
kreise 3—0 zu den Feldwicklungen der 
Relais Aa und Aa, und überprüfen so die 
Haltanzeige. | 

Die für den selbsttätigen Betrieb der 
Signale Sa und Sa: erforderlichen An- 


triebstromkreise 2—0, die an den 
Streckenrelais Aa und Aa, außer dem 
Selbstschlußkontakt ki noch einen An- 


triebkontakt kə notwendig machen, sind 
für die halbselbsttätigen Signale durch 
Stellwerkleitungen ersetzt. Beim Strecken- 
relais Aß ist daher der Antriebskontakt 
entbehrlich; der Selbstschlußkontakt kı 
hat die gleiche Bedeutung wie bei den 
Streckenrelais Aa und Aaı. 

Tafel VIII zeigt die Schaltung der 
Fahrstraßenrelais im Streckenplan. Ent- 
sprechend ihrer Zweckbestimmung ist die 
Forderung zu erfüllen, daß ihre Kon- 
takte a, ai, w und ß bei unbesetzten Gleis- 
abschnitten geschlossen, bei besetzten ge- 
öffnet sind, ihre Kontakte sich also 
mit denen der Streckenrelais im Gleich- 


schritt bewegen. Die Fahrstraßenrelais 
sind auf Tafel VIII so geschaltet, 
daß ihre von der 110- Volt- Wick- 
lung der Streckentransformatoren ge- 


speisten Stromkreise 5—0 durch Kontakte 
der Streckenrelais geöffnet und ge- 
schlossen werden. Bei den Anrückrelais 
werden hierzu die Kontakte kə mitbe- 
nutzt; beim Abrückrelais ist zu diesem 
Zweck ein besonderer Kontakt ange- 
bracht, während das Streckenrelaiss Aw 
mit seinem Kontakt k: den Strom- 
kreis 5—0 des Weichenrelais Fw öffnet 
und schließt. Das Feld des Relais Aw 
ist durch eine in die Leitung 
eingeschaltete Verbindung 3 a—0 dauernd 
erregt. Die Bauart der Fahrstraßenrelais 
stimmt mit derjenigen der Streckenrelais, 
da beide Wechselstromrelais sind, im we- 


| 


| 


besonderen Stromkreis erregt wird, sind, 
wie schon auf S. 229 ausgeführt, bei 
den Fahrstraßenrelais Feld und Anker- 
wicklung hintereinander geschaltet. Wollte 
man die Fahrstraßenrelais mit den 
Streckenrelais vereinigen, so müßten de- 
ren Kontakte entsprechend vermehrt und 
alle vom Stellwerk kommenden Leitungen 
bis zu den Streckenrelais geführt werden. 
Dies würde, besonders bei größeren Stell- 
werkanlagen, einen großen Aufwand an 
Leitungen und damit eine Beeinträchti- 
gung der Übersichtlichkeit der Anlage und 
eine Vermehrung der Unterhaltungs- 
arbeiten herbeiführen. Aus diesem 
Grunde sind die Kontakte a, ai, w und.ß 
in den Stellwerkraum verlegt. 

Neben die Stromkreise der Fahr- 
»traßenrelais sind die Leitungen 6—0 ge- 
schaltet, mit denen die Glühlampen- 
gruppen — also Wechselstromlampen — 
der Fahrschautafel gespeist werden. Die 
Stellung der Signale wird auf der Tafel 
durch rot und grün geblendete Glühlam- 
pen — ebenfalls Wechselstromlampen — 
wiederholt, deren Umschaltung in nach- 
stehender Weise erfolgt. ; 

Bei den halbselbsttätigen Flügel- 
signalen Sb und Sb: sind in der Halt- 
lage vermittels der Kontakte Va und Vb 
die Ströme 7—0 und 9—0 geschlossen, 
die vom 110-Volt-Abschnitt des Transfor- 
mators T: zu den rot geblendeten Über- 
wachungslampen der Fahrschautafel füh- 
ren, diese zum Aufleuchten bringen und 
so dem Stellwerkwärter anzeigen, daß die 
Signalflügel die Haltlage eingenommen 
haben. Wird das Signal Sb auf Fahrt 
frei gestellt, so legt sich der Schalter s 
selbsttätig um. Dadurch wird der Kon- 
takt Va und damit der Rotlichtstrom 7—0 
unterbrochen; der Kontakt Vla wird ge- 
schlossen, und der Überwachungsstrom 
gelangt vom Transformator über die Lei- 
tung 8—0 zur grün geblendeten oberen 
Uberwachungslampe der Schautafel. Wird 
das Signal Sbı gezogen, so wird 
der Schalter sı umgelegt, der Kontakt VIb 
wird geschlossen und durch den Strom- 
kreis 10—0 die untere Grünlichtlampe 
der Fahrschautafel zum Aufleuchten ge- 


bracht. 


5—0 


Bei den Lichtsignalen treten 


an die Stelle der Flügelschalter s und sı 


— — — 


die besonderen Kontakte s und s, der 
Signalrelais, durch welche die Strecken- 
signale und zugleich die Überwachungs- 


sentlichen überein; während jedoch bei | lampen der Fahrschautafel gesteuert werden. 
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Die Leitungen 7—0. 8—0 und 9—0, 10—0 
der Überwachungslampen sind zu diesem 
Zweck zu den Leitungen 7*—0, 8*—0 und 
9*—0, 10*—-0 der Signallampen parallel 
geschaltet. Je nachdem die Kontakte s 
(sı) an den Polen Va (Vo) oder VIa (Vib) 
anliegen, erscheint am Signal und der 
Überwachungslampe rotes oder grünes 
Licht. Die Lampengruppen der Gleis- 


ten bei unbesetzter Strecke hell 
auf. Diejenigen Gruppen, deren Gleis- 
abschnitte besetzt sind, werden da- 
gegen infolge des Kurzschlusses 
Zugachsen ausgeschaltet; die betreffenden 
Gruppen erscheinen auf der Fahrschautafel 
dunkel. Der Stellwerkwärter kann hiernach 
die Bewegung des Zuges genau ver- 
folgen, ohne sich um den letzteren selbst 
bekümmern zu müssen. 

Der Weichenantrieb ist für Vor- und 
Rückwärtslauf gebaut, besitzt demzufolge 
zwei Feldwicklungen F, und F, für 
Rechts- und Linksdrehung des Ankers. 
Wie auf Tafel VIII angedeutet, wird die 
Bewegung des Motors durch ein Zahn- 
getriebe und die Stange Zu auf die 
Weiche übertragen. Mittels der Gestänge 
ki und Zks werden von den Weichen- 
zungen zwei doppelpolige Umschalter U, 
und U: gesteuert. 


e — — — aM I l 


120 Volt. 


liche 


Die schon früher erläuterte elektrische 
Verseilung der Weiche ist in der Zeich- 
nung mit angedeutet. 

Die zum Stellen der Weiche en: 
Stromstärke beläuft sich auf 
10 Amp. bei einer Batteriespannung von 
Die Laufzeit des Antriebes be- 


trägt 2% Sekunde. 


b) Stellwerkschalt z: Tafel IX. 
abschnitte auf der Fahrschautafel leuch- Das ar 


Zur Bedienung der auf Tafel IX dar- 
gestellten Weiche genügt ein Stellwerk 


mit einem Weichenhebel Hw und einem 


der 


Signalhebel Hs — Tafel IX. Zum Stellen 
der beiden Signale Sb und Sb, ist ein 


' Hebel ausreichend, da durch die End- 


i auf den Signalhebel 


stellung des Weichenhebels das dieser 
Stellung entsprechende Signal selbsttätig 
eingestellt wird 
(Signalwahl). Die Hebelbewegungen 
übertragen sich auf die Gestänge Kw und 
Ks, welche die für den Stellwerkbetrieb 


erforderlichen mechanischen Verschlüsse, 
Sperren und Kontakte betätigen. 


a) Weichenschaltung. 
Der Weichenhebel wird von den 
Sperrelektromagneten Ws — und Ws + be- 


einflußt, die den Weichenhebel beim Um- 


In der Plusstellung 


der Weiche — auf den geraden Strang, . 


wie in der Zeichnung dargestellt — ver- 
bindet U, die Kontaktklemmen ka in 
einem Überwachungsstromkreise für den 
Zungenschluß. U; hat bei dieser Stellung 
der Weiche in einem anderen Stromkreise 


' fel IX dadurch angedeutet. 


die Kontaktklemmen k: zur Vorbereitung 
wird frei, wenn die Sperrmagnete Strom 
erhalten, die Anker also angezogen sind, 
' unter denen dann der Knaggen durch- 


für den Motorlauf von Plus nach Minus 
geschlossen. Bewegen sich die Weichen- 
zungen aus der Plus- in die Minuslage, 
so schaltet bei Beginn des Motor- 
laufes der Schalter U, im Sprunge um; 
ks wird augenblicklich unterbrochen und 
kı geschlossen; der Schalter hat damit 
einen Stromkreis geschlossen, der den 
Motorrücklauf von Minus nach Plus vor- 
bereitet. Bei beendeter Umstellung 
der Weichenzungen springt U, von ka 
nach k, um, unterbricht damit den Motor- 
lauf von Plus nach Minus und stellt k. 
auf den Uberwachungsstrom für den 
Zungenschluß der Weiche in der Minus- 
lage ein. In die Triebstange Zu der 
Weiche und in die Schaltergestänge Zkı 
und Zk: sind, wie in der Zeichnung 
angedeutet, elektrische Trennstellen ein- 
gebaut, die kurzschließende Wirkungen 
zwischen den Fahrschienen verhindern. 


| 


legen von I nach III — von Plus nach 
Minus — in der Zwischenstellung II, beim 
Zurücklegen von III nach I— von Minus 
nach Plus — in der Zwischenstellung IV 
so lange festhalten, is die Weiche aus- 
gelaufen ist. Die Sperrung ist auf Ta- 
daß sich die 
Anker der Elektromagnete von links oder 
rechts gegen einen am Hebelgestänge be- 
findlichen Knaggen setzen; der Hebel 


gleitet. Die Elektromagnete werden 
durch die Weichenüberwachungsströme 
1—0 und 1a—0 gesteuert, die durch den 
Schalter w, die Weichenschalter U, und 


Ua und durch die der Überwachung des 


Weichenlaufs und der Signalwahl dienen- 


den Relais Sw/b+ und Sw/b,— eingestellt 


werden. 


Der Schalter w bestimmt nach 
dem Gange des Weichenhebels den Lauf 


der Weiche von Plus nach Minus und um- 


gekehrt (Fahrstraßenwahl). 


Die Schal- 


tung des Weichenantriebes ist so be- 


schaffen, daß in der Grundstellung der 


1a—0 eingestellt sind. 


Weiche außer dem Schalter w der Schal- 
ter U, auf den Stromkreis 1—0, in der 
umgelegten (Weichenhebel in Minus- 
stellung) w und Uz auf den Stromkreis 
Ferner ist die 
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Schaltung so eingerichtet, daß in der 
Grundstellung des Weichenhebels das 
Relais Sw/b,—, in der umgeleg- 


ten das Relais Sw/b+t stromlos ist, 
so daß in der Grundstellung des Hebels 
der Kontakt m, in den Stromkreis 1—0, 
bei umgelegten Hebel der Kontakt pı in 
den Stromkreis la—0 gelegt ist. In der 
Grundstellung des Hebels verzweigt sich 
der Stromkreis 1—0 bei geschlossenem 


Relaiskontakt m, über den Punkt x zur 


Spule des Relais Sw/bt und zum Sperr- 
magneten WS +, mit dessen Spule wieder- 
um die Prüflampe LI parallel geschaltet 
ist. Der Stromkreis 1a—0 gabelt sich bei 
Schluß des Relaiskontaktes pi in ähn- 


| 
durch ein 


erleuchtetes Pluszeichen an- 
zeigt, daß beide Weichenzungen fest an- 
liegen. Bei dem beschriebenen Stromlauf 
ist der obere Teil der Leitung 1a mit dem 
Kontakt w. der untere Teil der Leitung 1 a 


mit dem unteren der beiden Kontakte k. 


| 
| 


j 


licher Weise über den Punkt xi zur Wick- ` 


lung des Relais Sw/bı— und den Sperr- 
magneten WS; neben letzteren ist die 
Prüflampe L,— geschaltet. 

In der Grundstellung der Weiche ist 
der Stromkreis 1a mittels des Schalters U; 
auf die Leitung 5a—0 und damit auf das 
negative Feld F, und den Anker M des 
Antriebes eingestellt. Steht die Weiche 
auf Ablenkung, so weist der Schalter U, 
dem Strome der Leitung 1 den Weg über 
die Leitung 5—0 zum positiven Feld F, 
des Antriebes und dem dahinter geschal- 
teten Anker. 

Die Beschreibung wird durch eine 
Betrachtung über die beim Umstellen der 
Weiche eintretenden Vorgänge deut- 
licher. 

In der Grundstellung der Weiche, wie 
auf Tafel IX dargestellt, fließt der Strom 
vom positiven Pol der Stellwerkbatterie 
in die Leitung 1, über den Kontakt ws=—w; 
zum Weichenantrieb und über den Kontakt 
ks—k zurück. Bedingung für den 
Stromschluß ist, daß der Schalter U, gut 
schließt, was nur möglich ist, wenn die 
beiden Weichenzungen fest anliegen. Auf 
diese Weise wird die Endlage der 
Weiche überprüft. Über den abge- 
fallenen Kontakt m, des Relais Sw/bı 
sich fortsetzend das Aussetzen 
des Relais wird‘ dadurch überprüft —, 
spaltet sich der Strom im Punkte x. Der 
eine Zweigstrom erregt das Relais Sw/b, 
das infolgedessen den Kontakt pı angezo- 
gen hält und dadurch das Relais Sw/bı, 
den Sperrmagneten Ws— und die Prüf- 
lampe L,— von der Leitung 1a abschaltet. 
Der andere Zweigstrom führt über den 
Sperrmagneten Ws +, so daß die Hebel- 
sperre dieses Magneten außer Kraft ist. 
Die neben den Sperrmagneten geschaltete 
Prüflampe Lı ist dabei eingeschaltet, die 


| 


des Weichenschalters U: an Erde gelegt. 
Würde in den oberen Teil der Leitung 1a 
Fremdstrom gelangen, so würde dieser 
über W. E zur Erde abgeleitet, ohne den 
Antrieb in Lauf zu setzen oder zu beschä- 
digen. Dem unteren Teile der Leitung 1 a 
zugeführter Fremdstrom würde bei ką zur 


Erde abgeführt, so daß störende Einwir- 


kungen auf die Relais und die Sperr- 
magnete nicht eintreten können. 

Beim Umstellen der Weiche aus der 
Grundstellung nach Minus kann der Wei- 
chenhebel zunächst nur bis zur Mittelstel- 
lung Il umgelegt werden, da der Sperr- 
magnet Ws— stromlos ist, sein Anker 
sich also in Sperrstellung befindet. Die 
Teilbewegung des Hebels genügt indessen 
für die Umstellung der Weiche. Der 


Schalter w rückt von dem Kontakte ws—w; 


| 


nach den Kontakten ws und w, über, 
so daß der Batteriestrom über die Lei- 


tung 1, die Kontakte wz, w. und die Lei- 


tung 5a über k>—k» zur Minusfeldwicklung 
F: des Motors M und von da zurück zur 
Batterie fließt. Der Motor läuft an und. 
stellt mit der Zahnstange Zu die Weiche 
auf Ablenkung. Da der Weichenantrieb. 
wie schon erwähnt, zu Beginn des Motor- 
laufes den Springschalter U, von ks 
nach kı umschaltet, so wird die Schenkel- 
wicklung Fı über die Leitung 5 für den 
Pluslauf des Weichenmotors bereitgestellt. 
Durch die Umstellung des Schalters w 
wird das Relais Sw/b+ stromlos, dessen 
Anker p, abfällt. Der Sperrmagnet Ws + 
wird ebenfalls stromlos und nimmt die 
Sperrstellung- ein, die Prüflampe L, + er- 
lischt. Das Relais Sw/b, der Sperrmagnet 
Ws + sowie die Prüflampe Lı werden 
über den abgefallenen Kontakt mi und den 
unteren Teil der Leitung 1 über den mit 
dem unteren der beiden Kontakte ks in 
Berührung gekommenen Pol E an Erde 
gelegt, so daß Sw/b, Ws + und L, gegen 
Fremdstrom gesichert sind. 

Hat der Antrieb die Weichenzungen 
völlig in die Minusstellung gebracht, so 
schaltet zum Schluß der Springschalter U: 
um. Dadurch wird die untere Leitung 1 a, 
die bisher über k. und Zk: an Erde lag, von 
dieser abgeschaltet; der Überwachungs- 
strom wird über 1, ws, W., 1 a, k., Us, 1 a, 
über den abgefallenen Kontakt pı des Re- 


lais Sw/b und über x, geschlossen, von wo 


er sich über die Wicklung des Relais Sw/b, 
einerseits, die Wicklung des Sperrmagne- 
ten Ws — und die Prüflampe Lz — ander- 
seits spaltet. Das Relais Sw/b, zieht den 
Anker m, an. Da der Sperrmagnet Ws — 
Strom erhält, wird die Minussperre be- 


seitigt; die Prüflampe leuchtet auf. 
Der Weichenhebel kann vollständig in 
seine Endlage gebracht werden, wobei 


der Schalter w, ohne den Pol w. zu ver- 


lassen, von ws nach wi übertritt und bei 


w;E die Erdung herstellt. 

Bei der Zurückstellung der Weiche 
von Minus nach Plus kann der Weichen- 
hebel zunächst wiederum nur bis zur Zwi- 
schenstellung IV umgelegt werden. Dadurch 
wird der Schalter w von wı—wı nach 
w:—Ws gebracht, w;—E unterbrochen. 
Der Motorlaufstrom fließt über wz— ws, 


die Leitung 5 mit den Kontakten ki zur 
Schenkelwicklung F, und durch die Anker- 


wicklung des Motors M über 5—0 zur 
Stromquelle zurück. Der Motor läuft an; 
bei Beginn seines Laufs springt der 
Schalter U: von den Kontakten k. nach 
kz über. Der untere Teil der Leitung 1 a 
wird bei k. an Erde gelegt, so daß das Re- 
lais Sw/bı, der Sperrmagnet Ws — nebst 
Prüflampe I» gegen Fremdstrom geschützt 
sind. Der Sperrmagnet W s— und das Relais 
Sw/bı sind stromlos, so daß der Kontakt 
m, abfällt und dem Strome 1, wz, wo, Ks 
den Weg über x zum Relais Sw/b einer- 
seits, zum Sperrmagneten Ws + und zur 
Prüflampe Li anderseits öffnet. Nachdem 
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Mit den Kontakten pi und mi der Relais 
Sw /b und Sw / bi bewegen sich noch wei- 
tere Kontakte p-: und ms im Gleichschritt. 
Diese arbeiten als Signalwähler derart, 
daß sie mit dem Signalhebel dasjenige der 
beiden Signale kuppeln, welches der je- 
weiligen Endstellung der Weiche ent- 
sprechend gezogen werden muß. Falls 
von einem Hauptgleis mehr als ein Zweig- 
gleis abgelenkt ist, treten weitere Signal- 
wähler hinzu. Da, wie oben bemerkt, die 
Relais Sw/b und Sw/b, während der Um- 
stellung der Weiche stromlos sind, 80 
fallen mit den Kontakten pi, m, auch die 
Kontakte ps, ms ab; während der Umstel- 
lung der Weiche können also keine Sig- 


nale gezogen werden. 


B. Signalschaltung. 


Der untere Teil des Schaltplanes auf 
Tafel IX zeigt die Sperren Üs und Fs, 
denen die Aufgabe zufällt, den Signal- 
hebel beim Zurückführen aus der gezo- 
genen Stellung in die Grundstellung in 
der Zwischenstellung III festzuhalten, so- 


lange einer der Anrückabschnitte Ga oder 


| 


öffnen. 


die Weichenzungen ihre Endlage — also 


die Plusstellung — erreicht haben, springt 
auch der Schalter U, um, der den oberen 
Teil der Leitung 1 über ks mit dem un- 
teren Teil der Leitung 1 verbindet. Der 


Ga, und der Weichenabschnitt Gw besetzt 
sind oder das Signal nicht in die Halt- 
stellung gefallen ist. Die Sperre Üs 
dient der Signalüberwachung, Fs der 
Fahrstraßenfestlegung. Die Sperre Fs wird 


gesteuert von den in den Stellwerkraum 


hereingezogenen Fahrstraßenrelais Fa 
oder Fa, und Fw, indem deren Kontakte 
bestimmte Stromkreise schließen oder 
Das Abrückrelais Fß hat den 
Zweck, die Kupplung des Hebels mit dem 
Signal so lange zu unterbinden, bis die 
letzte Zugachse aus dem Gleisabschnitt 


Gß abgerückt ist. 


Anker pi wird vom Relais Sw/b angezogen 


und damit von der Leitung la getrennt. 
Die Prüflampe L, 


läßt das Pluszeichen 


Aufleuchten. Der Hebel kann jetzt in die 


Grundstellung zurückgeführt werden, 
wobei w in die Stellung ws—ws übergeht 
und w. mit der Erde verbunden wird. 
Während des Motorlaufs sind die Relais 
Sw/b und Sw/b, stromlos, ihre Kontakte 
also abgefallen. Da dann auch die Sperr- 
magnete stromlos sind, kann der Hebel 
weder nach der einen noch nach der an- 


Sb und Sb, geöffnet 


lung befinden. 


Die Wicklung des Sperrmagneten Üs 
ist in einen Stromkreis 4—0 gelegt, der 
durch die hintereinander geschalteten 
Signalflügelschalter s und sı oder die Signal-' 
relaisanker s und s, der beiden Signale 
oder geschlossen 
wird. Der Stromkreis ist nur ge- 
schlossen, die Sperre Üs also nur dann 
vom Signalhebel Hs weggenommen, wenn 
sich beide Signale zugleich in Haltstel- 
Ist eins der Signale ge- 


zogen, so befindet sich die Sperre in 
Sperrstellung. 
Die Wirkungsweise der Sperre Üs 


deren Seite in seine Endlage gebracht, 


aber innerhalb der Zwischenstellungen 
frei hin und her bewegt, damit die Weiche 
beliebig auf Minus oder Plus umgestellt 
werden. Während dieses Zustandes sind 
die Prüflampen dunkel. 


unabhängig. 


ist von der Streckenbesetzung 
Anders bei der Fahr- 
straßensperre Fs. Die Aufgabe dieser 
Sperre ist ja, den Hebel beim Zurück- 
legen in der Mittelstellung festzuhalten 
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— so daß der. Weichenhebel durch das 


Verschlußregister festgelegt bleibt —, 
wenn 
a) der Anrückabschnitt Ga oder Ga, 
oder 


b) der Weichenabschnitt Gw, 


un so mehr also, wenn beide Abschnitte 
gleichzeitig von Zugachsen besetzt sind. 
Dagegen muß der Signalhebel ungehemnit 
in die Grundstellung zurückgelegt werden 
können, wenn lediglich der Abschnitt G ß be- 
setzt, der Zug im Abrücken begriffen ist. 
Die Erfüllung dieser Bedingungen 
ist durch ein mit zwei Kontakten e und d 
arbeitendes Sperrelais Sr gewährleistet, 
das durch einen Strom 2—0 erregt wird, 
der über die beiden Kontakte 
w und $ des Weichen- und Ab- 
rückrelais in Hintereinanlder- 
schaltung geführt ist. Dieser 
Strom spaltet sich im Punkte y, von dem 
aus er auf zwei verschiedenen Wegen, 
und zwar mit der Leitung 2 über den 
Kontakt c und mit der Leitung 2a über 
den vom Signalhebel gesteuerten Schal- 
ters zur Wicklung des Sperrelais ge- 
führt ist. Der Weg über 2a ist geschlos- 
sen, wenn sich der Signalhebel in der 
Grundstellung befindet; in dieser 
nimmt der Schalter s die auf Tafel IX 
dargestellte Lage ‚ein, in der er den 
Stromkreis 2a—0 über ss—sı schließt. 
Der andere Zweig ist nur geschlossen, 
wenn das Sperrelais schon erregt, der Kon- 
takt c dieses Relais bereits angezogen ist. 
Des Stromkreises 2a—0 bedarf es, um das 
Relais jedesmal neu zu erregen, nachdem 
seine Kontakte abgefallen sind; die Er-; 
regung ist aber nur möglich, wenn 
der Signalhebel sich in der Grund- 
Stellung befindet. Hat die Erregung des 
Relais aber einmal stattgefunden und 
dieses die Kontakte c und d angezogen, 
so bleibt dieser Zustand bestehen, auch 
wenn der Hebel Hs gezogen und damit 
der Stromkreis 2a—0 bei s,—s, unter- 
brochen wird. In diesem Falle ist es der 
Selbstschlußstromkreis 2—c—Sr—0, der die 
Stromzufuhr zum Relais aufrecht erhält. 
Der zweite Relaiskontakt d liegt in dem 
Stromkreis 3—0 der Fahrstraßensperre Fs. 
Der Kontakt d ist zweipolig: in erregtem 
Zustande des Sperrelais (d mit c angezogen) 
gelangt der Sperrstrom 3—0, unbesetzte 
Strecke vorausgesetzt, über den Kon- 
takt a oder a, eines der beiden Anrück- 
relais und über h, h, oder h., h, zur 
Fahrstraßensperre. Ist das Sperrelais 


stromlos (d abgefallen), so gelangt Strom 
über den Kontakt w des Weichenrelais und 
die Leitung / zur Fahrstraßensperre. 
Im ersten Falle hängt es von der Stellung 
des Weichenhebels ab, ob der Strom den 
Weg über den Kontakt a oder a, des An- 
rückreiais Fa oder Fa, nimmt. Bestim- 
mend hierfür ist die Lage des von der 
Kontaktstange Kw des Weichenhebels 
gesteuerten Umschalters h, der bei Grund- 
stellung des Weichenhebels den Strom- 
kreis 3—0 über den Anker a des Anrück- 
relais Fa, in der umgelegten den Strom- 
kreis 3a—0 über den Anker a, des An- 
rückrelais Fa, schließt. Der Schalter h 
dient demgemäß als Relaiswähler für die 
Anrück-Gleisabschnitte und gleichzeitig zur 
Überprüfung des Stromlaufes der Fahr- 
straßensperre. 

- Nach dem Vorstehenden 
folgendes: 

Nehmen Weichen- und Signalhebel 
bei unbesetzter Strecke die Grundstellung 
ein, so stehen beide Signale auf Halt. Die 
Anker a, a, w und ß der Fahrstraßen- 
relais sind, da die Gleisstromkreise der 
zugehörigen Gleisabschnitte diese Relais 
erregt halten, angezogen. Da der Hebel- 
schalter s die Kontakte ss und si schließt, 
ist der Stromkreis ?2wß8y2asSrO0 für 
den Batteriestrom geschlossen. Das 
Sperrelais ist infolgedessen erregt und 
hält die Kontakte c und d angezogen. Dem- 
gemäß ist der Stromkreis gleichzeitig 
auch über den Zweig y 2 c Sr 0 geschlossen. 
Unter diesen Umständen kann der Signal- 
hebel gezogen und damit der Stromweg 
über 2a abgeschaltet werden, ohne daß 
das Sperrelais Sr stromlos wird, da dem 
Selbstschlußstrom der Weg über c offen 
bleibt. Der Anker d des Sperrelais liegt 
in dem Sperrenstromkreis 3 d 3 Fs 0. 
In der Grundstellung des Weichen- 
hebels wird der Strom 3—0 über 
den Anker a des Anrückrelais Fa (ge- 
rader Gleisstrang), bei gezogener über 


ergibt sich 


den Anker a, des Anrückrelais Fa, 
(Zweiggleisstrang) geleitet. 
Wird nun — gleichviel in welcher 


Endstellung der Weichenhebel sich be- 
findet — der Signalhebel gezogen, so be- 
wegt sich, ohne im übrigen eine Zustands- 


änderung herbeizuführen, der Hebel- 
schalter s nach links, unterbricht 
den Strom 2a und stellt über Sı 8: 
die Stromverbindung 6—0 her, die zu 


einem der Signale führt. Zu welchem, 
ist vom Signalwähler nach der Stellung 
des Weichenhebels vorausbestimmt: in 


der Grundstellung des letzteren — Kon- 
takt ps geschlossen — gelangt der Stell- 
strom über die Leitung 6—0 zum Signal 
(oder Signalrelais) Sb mit Fahrsperre Fb; 
in der gezogenen — mM» geschlossen — 
fließt der Stellstrom über 6a—0 zum Sig- 
nalantrieb (oder Signalrelais) von Sb, und 
zum Fahrsperrenantrieb Fbi. Die Signal- 
antriebe oder Signalrelais und die Fahr- 
sperrenantriebe werden erst eingeschaltet, 
nachdem der Signalhebel vollständig um- 
gelegt ist, da erst dann die Leitung 6—0 
durch den Hebelschalter s geschlossen ist. 


Bei gezogener Stellung des Signal- 
hebels treten nun alsbald wesentliche Zu- 
standsänderungen ein, sobald die Strecke 
von einem Zuge befahren wird. Befindet 
sich die Weiche in der Grundstellung (Plus- 
stellung), so ist Fa an den Vorgängen be— 
teiligt, Fa, ausgeschaltet. Da eines der 
Signale, im vorliegenden Fall Sb, auf 
Fahrt steht, hat die Uberwachungssperre 
Us die Sperrstellung eingenommen, so 
daß der Signalhebel nur noch bis zur 
Zwischenstellung III zurückgelegt wer- 
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Weg über 2 gesperrt. 


= — — 


den kann. Die Sperre Fs ist noch ausge- 


rückt. Fährt nun ein Zug in den An- 
rückabschnitt ein, so fällt der Anker a 
des Anrückrelais Fa ab, und unterbricht 
den Strom 3—0. Damit nimmt auch Fs 
die Sperrstellung ein. Sobald die erste 
Zugachse in den Weichenabschnitt ein- 
fährt, fällt der Anker w des Weichen- 
relais Fw ab und führt Stromunter- 
brechung über 2 und ½ herbei. Das 
Sperrelais wird stromlos, die Kontakte c 
und d fallen ab. Damit ist der Signalstrom 
6—0 bei c unterbrochen, und das Signal 
fällt selbsttätig auf Halt. 
anderseits der Stromkreis 4—0 bei Ia 
wieder hergestellt und die Sperre Üs 
wieder ausgerückt. Die Sperre Fs bleibt da- 
gegen in Sperrstellung, solange der Gleis- 
abschnitt Gw besetzt ist — auch wenn der 
Gleisabschnitt Ga inzwischen. wieder frei 
geworden sein sollte —, 
weg 3 jetzt den Kontakt d in abgefallenem 
Zustande antrifft. Wird nun auch Gleis- 
abschnitt G besetzt, so tritt eine Zu- 
standsänderung nicht ein, solange noch 
Gw besetzt bleibt. Rückt jedoch die letzte 


der Kontakt w des Weichenrelais und da- 
mit wird dem Strom der Weg über 2w 
8, den — abgefallenen — Kontakt d und 
über 3 zur Fahrstraßensperre geöffnet, 
die nunmehr ebenfalls ausrückt, so daß 
der Signalhebel aus der Zwischenstel- 
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lung IlI in seine Grundstellung zurück- 
bewegt werden kann. Solange jedoch der 
Zug den Abrückabschnitt G8 noch be- 


setzt hält, der Anker ß des Abrückrelais 


also noch offen ist, bleibt dem Strom der 
Er wird erst wie- 
der geschlossen, wenn die letzte Zugachse 
den Gleisabschnitt G 8 verlassen hat. So- 


bald alsdann ß wieder schließt, wird 
‚das Sperrelais durch den Strom- 
kreis 2 y 2a s 2a 20 wieder erregt 
und der Ausgangszustand wieder herge- 
stellt. Der Signalhebel — wie auch 
die Weiche stehe und wie auch die 


Strecke besetzt sei — kann nach früherem 
jederzeit bis zur Mittellage zurückgelegt 
werden. Das hat zur Folge, daß der 
Schalter s den Signalstrom 6—0 unter- 
bricht; das Signal nimmt dann die Halt- 
stellung ein (selbsttätiger Haltfall des 
Signals). 


Die absichtlich etwas ausführlicher 


gehaltenen Darlegungen lassen sich kurz, 
wie folgt, zusammenfassen. In der auf 
Tafel IX dargestellten Ruhelage des 
Stellwerks — Weichen- und Signalhebel in 


Grundstellung, Weiche in der Plusstel- 
lung, beide Signale in der Halt- 
stellung — sind die sämtlichen Fahr- 


` straßenrelais Fa, Fa, Fw und Fß erregt, 


 wachungssperre Üs 


7 
* 


Damit wird 


da der Strom- 


ihre Kontakte a, a, w und ß angezogen. 
Der Signalüberwachungsstrom- 
kreis 4—0 ist geschlossen, die Ü ber- 
befindet 
sich in Freigabestellung. Das Sperr- 
relais ist erregt, die Kontakte e und d 
sind angezogen: Stromkreis 3—0 fließt 
über den Relaiswähler h in der Plusstel- 
lung: Kontakt d ist geschlossen; die F a h r- 
Straßensperre Fs befindet sich also 
ebenfalls in Freigabestellung. 


Wird jetzt der Signalhebel ge- 
zogen, so geht, sobald er die Stellung 
Il erreicht, das Signal Sb auf Fahrt, da 
der Schalter s sich nach sı—s; bewegt 
und den durch den Signalwähler auf die 
Plusstellung der Weiche geschalteten 
Stellstromkreis 6—0 schließt. Der Strom- 
kreis 4—0 wird bei Ia unterbrochen, die 
Überwachungssperre Us geht in die 


' Sperrstellung. Dies hat zur Folge, daß 


Zugachse aus Gw heraus, so schließt sich | der Signalhebel 


jetzt nur bis zur 
Zwischenstellung zurückgelegt werden 


kann. 


Das Sperrelais bleibt, wenn auch der 
Schalter s den Erregerstromkreis 2a unter- 
brochen hat, erregt, weil der Selbstschluß- 


Strom 2 in Kraft bleibt. 
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zur. Zwi- 
schenstellung zurückgelegt, 
so wird der Stellstrom durch den Schal- 
ter s unterbrochen; das Signal Sb geht 
auf Halt, der Überwachungsstrom 4—0 
schließt sich bei Ia wieder, und die Über- 
wachungssperre nimmt infolgedessen 
wieder die Freigabestellung ein. Der 
Hebel kann jetzt in die Ausgangsstellung 
zurückgelegt werden. 


Wird der Hebel bis 


Bei gezogenem Signalhebel — Signal 
Sb auf Fahrt frei — treten bei einer 
Zug fahrt die folgenden Vorgänge ein: 


a) Der Anrückabschnitt Ga 
ist besetzt: der Anker a des 
Anrückrelais Fa füllt ab, der 
Sperrstromkreis 3—0 wird unter- 
brochen, die Fahrstraßensperre Fs 
nimmt die Sperrstellung ein und be- 
hält diese bei, bis sich keine Zug- 

wachsen mehr im Anrückabschnitt be- 
- finden. Das Sperrelais Sr bleibt er- 
regt. 

Der 

ist besetzt: 

Weichenrelais 


Weichenabschnitt Gw 
Der Anker w des 
Fw fällt ab und 
unterbricht den Selbstschlußstrom- 
kreis 2 des Sperrelais, das außer 
Kraft tritt und seine beiden Kon- 
takte c und d fallen läßt. Der Sper- 
renstromkreis ist außer bei a — so- 
lange der Anrückabschnitt besetzt 


b) 


ist —, noch bei w unterbrochen, die 


Fahrstraßensperre Fs bleibt infolge 
der Weichenbesetzung in Sperrstel- 
lung, auch wenn das Fahrstraßen- 
relais Fa infolge Räumung des Anrück- 
abschnitts wieder Strom erhält. 


Der Abrückabschnitt GB 
ist besetzt: das Abrückrelais 
FB ist stromlos und läßt den 
Anker ß fallen, das Sperrrelais 
muß also stromlos bleiben, auch 
wenn sich im Weichenabschnitt keine 


` c) 


Zugachsen mehr befinden, w also wie- | 


der angezogen ist. Im letzteren Falle 
jedoch ist die Leitung / geschlossen. 
Sobald also der Fall eintritt, daß nur 
noch der Abrückabschnitt besetzt ist, 
d. h. von dem Augenblick an, 
in dem die letzte Zugachse 
aus dem Weichenabschnitt 
in den Abrückabschnitt 
übergetreten ist, befindet 
sich die Fahrstraßensperre 
wieder in Freigabestellung. 
Der Signalhebel kann nunmehr in die 
Grundstellung zurückgelegt werden. 


| 


| 


Das Sperrelais jedoch bleibt stromlos, 
so lange der Abrückabschnitt noch be- 
setzt ist. Der Signalstellstrom 6—0 
kann also, auch wenn, was frei steht, 
der Signalhebel wieder gezogen würde, 
nicht geschlossen werden, weil die Lei- 
tung 6—0 durch den Anker 6 des Fahr- 
straßenrelais F8 unterbrochen ist; das 
Signal folgt also dem Hebel nicht. 


Das Sperrelais erhält wieder 
Strom, sobald die letzte Zugachse den 
Abrückabschnitt Gß verlassen hat 
(außer w auch ß geschlossen), voraus- 
gesetzt, daß sich der Signalhebel in 
der Grundstellung befindet (81 Sı 
durch den Schalter s geschlossen). 

d) In dem Augenblick, in dem die erste 

Zugachse in den Weichenabschnitt Gw 
einfährt, der Anker des Fahrstraßen- 
relais Fw also abfällt, das Sperrelais 
demzufolge stromlos wird, wird der 
Signalstellstrom durch den Abfall des 
Kontaktes c unterbrochen. Das Signal Sb 
nimmt also selbsttätig die Haltlage ein, 
sobald der Zug in den Weichen- 
abschnitt einfährt. 


B. Schaltweise für eine Gleisverzweigung. 
a) Streckenschaltung; Tafel X. 


Die Schaltung weicht in ihrem äuße- 
ren Bilde von der auf Tafel VIII darge- 
stellten dadurch ab, daß nicht mehr die Ein- 
fahrsignale und Anrückrelais, sondern die 
Ausfahrsignale und Abrückrelais ver- 
doppelt erscheinen, während das Weichen- 
relais ungeändert bestehen bleibt. Ein 
weiterer Unterschied ergibt sich aus dem 


Umstande, daß die halbselbsttätigen 
Signale Sb und Sb, nicht durch ge- 
trennte Signalflügel oder Signallichter- 


paare, sondern durch ein zweiflügeliges 
Signal oder drei übereinander stehende 
Signallichter gegeben werden. Als Halt- 
gebot genügt für das durchgehende wie ab- 
zweigende Gleis eine Anzeige: oberer 
Signalflügel in Haltstellung oder ein rotes 
Licht. Die Fahrtfrei-Anzeige für das 
durchgehende Gleis erfolgt, indem der 
obere Signalflügel auf Fahrt frei gestelit 
oder ein grünes Licht gezeigt wird. Soll 
dagegen der Zug in das abzweigende Gleis 
gelenkt werden, so werden beide Signal- 
flügel oder zwei übereinander stehende 
grüne Lichter een auf Fahrt 
frei eingestellt. 


Wie nur einer Haltanzeige, so bedarf 
es am halbselbsttätigen Signal auch nur 
einer einzigen Fahrsperre Fb/b,, die zu dem 


— 
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oberen der beiden Signalflügel Sb 
oder dem diesem entsprechenden Signal- 


relais Cb parallel geschaltet wird. Auch die 


Uber wachung der Haltstellung 


vollzieht sich durch das Streckenrelais Aa 


mittels nur eines Stromkreises 3—0, der 
in der bekannten Weise bei Flügelsignalen 
über die Fahrsperren- und Flügelkontakte 
III und IV des Signals Sb und der Fahr- 
sperre, bei Lichtsignalen über den Fahr- 
sperrenkontakt III und die beiden hinter- 
einander geschalteten Anker IV a und IV b 
der Signalrelais geführt ist. 
prüfung der Haltlage auch des unteren Sig- 
nalflügels erübrigt sich, da der untere — 
bei zwei Gleis abzweigungen auch der dritte 


| 
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schlossen. Der Überwachungistrom fließt 


von T. über 8—8*—0 zu der einen grün 


| 


Eine Üover- 


— Flügel durch das Signalgestänge derart 


mit dem oberen Flügel verbunden ist, daß 
sie von diesem zwangsweise mit in die 
Halt:tellung gebracht werden! 

Die bei einer Gleisverzweigung auf- 
tretenden Forderungen machen einige 
Anderungen in der Schaltung not- 
wendig. Während die Stellströme für 
die halbselbsttätigen Signale im Falle 
der Gleis vereinigung — Tafel VIII — nur 
einzeln benutzt werden, ist die Schaltung 
im Falle der Gleisverzweigung so einzu- 
richten, daß beim Ziehen des Signals Sb 
einer der beiden Stellströme, beim Ziehen 
des Signals Sb, — beide Flügel oder zwei 
Grünlichter — dagegen beide Stell- 
ströme gleichzeitig tätig 
den. Diese verschiedenartize Benutzungs— 
weise kommt in der Streckenschaltung nicht 
zum Ausdruck, ist aber in später zu erör— 
ternder Weise bei der Stellwerkschaltung 
zu berücksichtigen. 

Da auf der Fahrschautafel nur ein 
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wer- 


Rotlicht zu wiederholen ist, kommt die auf 


Tafel VIII mit 9—0 bezeichnete Leitung 
in Wegfall; die Bezeichnungen der verblei- 
benden drei Leitungen sind auf Tafel X 


geändert. An dem Schalter s, des unteren 


Signalflügels kommt der Kontakt Vb 
Fortfall, beim Kontakt s, des Signalrelais 
Cb, wird der Kontakt Vo Leerkoniakt. 
Über das Spiel der Signalrelais ist an der 
Hand der linksseitigen Abbildung auf 
Tafel X zweckmäßigerweise noch 
kurze Erläuterung beizufügen. 

Bei Haltanzeige des Lichtsig- 
nals sind die Elektromagnete der Signal- 
relais stromlos und ihre Anker abgefallen. 


Bei Fahrtanzeige für das Haupt- 


eine 


in 


gleis ist der Elektromagnet des Signal- 
6—0 Strom und Signal Sb geht auf Fahrt. 


relais Cb erregt, sein Anker angezogen, 
Kontakt V und damit der Rotlichtstrom 
unterbrochen und Kontakt VI a ge- 


geblendeten Lampe des Signals, parallel 
dazu über 8—0 zur grün geblendeten Lampe 
der Fahrschautafel. Soll das Signal für 
das abzweigende Gleis Fahrt 
frei anzeigen, so erhalten die Elektro- 
magnete beider Signalrelais Cb und Cb, 
Strom; beide ziehen ihre Anker an, so daß 
sich außer Kontakt VIa auch der Kon- 
takt VIb schließt: Durch letzteren wird 
über 9—9*—0 Strom zur zweiten grün 
geblendeten Signallampe geführt und pa- 
rallel dazu über 9—0 zur zweiten grün 
geblendeten Überwachungslampe der Fahr- 
schautafel. 


b) Stellwerkschaltung; 


Tafel XI. l 
Innerhalb der Stellwerkschaltung für 
eine Gleisverzweigung — Tafel XI — er- 


geben sich gegenüber derjenigen für eine 
Gleisvereinigung die folgenden Ab- 
weichungen: 

Da bei der Verzweigung nur ein An- 
rückrelais vorhanden ist, erfährt die Zweck- 
bestimmung des Relaiswählers eine Ande- 
rung. Die Leitung 3—0 über den Anker 
des Anrückrelais Fa ist an den Kontakt d 
des Sperrelais unmittelbar heranzuführen. 
Der Weichenrelaiskontakt w ist zu jedem 
der Kontakte f und ø, der beiden Abrück- 
relais hintereinander zu schalten; dies macht 
die Einschaltung des Relaiswählers h in 
die Verbindungsleitungen dieser Kontakte 
notwendig. In der Grundstellung des 
Weichenhebels sind die Kontakte w und ß, 
in der umgelegten Stellung die Kontakte 
w und ß, hintereinander geschaltet. 


Der Umstand, daß für die Stellung 
Fahrt frei entweder nur der obere der 
beiden Flügel des halbselbsttätigen Signals 
oder beide Flügel zugleich zu ziehen sind 
oder daß — bei Lichtsignalen — entweder 
nur der eine Grünlichtstromkreis oder beide 
srünlichtstromkreise gleichzeitig zu schlie- 
ßen sind, macht es nötig, entweder die Sig- 
nalleitung 6—0 für sich oder beide Leitun- 
gen 6—0 und 6a—0 gleichzeitig mit Strom 
zu beschicken. Je nach der Stellung des 
Signalwählers hat der Hebelschalter s also 
die Verbindung herzustellen entweder nur 
mit der Leitung 6—0 oder mit den Leitungen 
6—0 und 6a—0 gleichzeitig. Ist der Kontakt 
ps geschlossen, m» offen, so erhält beim 
Ziehen des Signalhebels der Stromkreis 


Ist ms geschlossen, ps offen, so müssen 
beide Leitungen 6—0 und 6a—0 zugleich 
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Strom erhalten. Dies macht für den Kontakt 


pz die Hinzufügung eines zweiten — in der 


Zeichnung unteren — Kontaktpols in der 


Leitung 6—0 erforderlich. Gleichzeitiger 
Schluß beider Stellströme erfolgt, wenn der 
Anker p: abgefallen, Anker m, angezogen 
ist. 

Um die beim Stellen der Weichen- und 
Signalhebel infolge der Gleisbesetzungen 
eintretenden Änderungen in den Strom- 
läufen im einzelnen noch deutlicher vorzu- 
führen, als es durch Erklärungen möglich 
ist, sind auf Tafel XII eine Reihe von 
Schaltbildern für verschiedene Betriebszu- 
stände des Stellwerkes dargestellt, zu denen 
folgendes zu bemerken ist. 

Bei Stromlosigkeit der Leitun- 
gen des in Ruhe befindlichen Stellwerks 


— Tafel XI —, beide Hebel in der Grund- 


A 


stellung vorausgesetzt, sind sämtliche 
Kontakte der Überwachungs- und des 
Sperrelais abgefallen; die Anker der Hebel- 
sperren ruhen mit Ausnahme desjenigen 
der Sperre Ws-, der abgefallen ist, auf 
den Sperrknaggen der Hebelgestänge Kw 
und Ks. Es sei angenommen, daß die Fahr- 
straßenrelais durch Einschaltuflg der 
Hauptspeiseleitung für die Streckensiche- 
rung bereits erregt, daher ihre Anker ange- 
zogen sind. Die Hebelschalter w, h und s 
sowie die Weichenschalter U, und U, 
nehmen die auf Tafel XI gezeichnete Stel- 
lung ein. Der obere Teil der Leitung 1a 
liegt über Kw, der untere über Zk» an 
Erde. 

Bei Einschaltung des Batte- 
riestromes kommen die auf Tafel XI 
mit starkem Strich gezeichneten Stromläufe 
zustande. Durch den Anker m, des Über- 
wachungsrelais Sw/bı ist der Stromkreis 
1—0 geschlossen. Demzufolge zieht das 
Überwachungsrelais Sw/b seine Kontakte 
an; der Sperrmagnet Ws + erhält Strom 
und verhindert, daß sein Anker in die 
Sperrlage gelangen kann. Da die Signal- 
flügelkontakte Ia und Ib geschlossen sind, 
erhält der Stromkreis 4—0 Strom; der 
Sperrmagnet Üs wird erregt und verhin- 
dert, daß sein Anker abfällt. Da der 
Erregerstromkreis 2a—0 geschlossen ist, 
wird das Sperrelais erregt und zieht die 
Kontakte e und d an; damit schließt sich 
auch der Selbstschlußstromkreis 2—0. Der 
Sperrmagnet Fs wird durch den Strom- 
kreis 3—0 über den Kontakt d erregt und 
hält ebenfalls seinen Anker fest. Dieser 
Zustand ist als Bild 1 auf Tafel XI dar- 
gestellt, das für die Abbildungen 2 bis 7 
auf Tafel XII zum Ausgang dient. 


| 


der Leitung 1—0 


| 
| 
| 
| 


| 


Erdung dieses Teiles 


In den Bildern 1 auf Tafel XI und 2 
bis 4 auf Tafel XII sind die Gleise unbe- 
setzt angenommen. l 

Bild 2 auf Tafel XII zeigt die Weiche 
in Laufstellung, den Weichenhebel auf dem 
Wege zur Minusstellung in Stellung II fest- 
gehalten. Der Schalter w ist auf den Kon- 
takt wz— w. und damit auf den Weichen- 
laufstrom 5a—0 (von Plus nach Minus) ge- 
schaltet; Schalter h ist unterbrochen. Der 
Springschalter U, hat sich bereits umge- 
legt, damit die Leitung 1—0 unterbrochen. 
dagegen im oberen Abschnitt der Leitung 
1—0 den Weichenlauf für die nächste Um- 
stellung vorbereitet. Infolge Unterbrechung 
ist der Signalwähler 
Sw/b stromlos geworden und hat seine 
Kontakte losgelassen. Der Sperrmagnet 
Ws + ist stromlos geworden; auch dieser 
nimmt die Sperrstellung ein, und beide 
Prüflampen sind dunkel. 

In diesem Zustande wie ihn Bild 2 
der Tafel XII darstellt, ist der untere 
Teil der Leitung 1 an Erde gelegt, so 
daß nunmehr die unteren Teile sowohl 
von 1—0 als auch von la—0 an Erde lie- 
gen. Würde in den unteren Teil von 1a 
eintretender Fremdstrom nicht bei kə zur 
Erde abgeleitet, so würde dieser über pi 
den Sperrmagneten Ws— erregen und da- 
durch die Sperre, die den Weichenhebel 
in der Zwischenlage II festhält, auslösen, 
so daß der Stellwerkwärter in der Lage 
wäre, den Hebel in die Endstellung zu brin- 


gen, während die Weiche noch nicht aus- 


> 


gelaufen ist. Der Laufstrom würde unter- 
brochen und die Weiche in halb umgelegter 
Stellung zum Stillstand kommen. Infolge 
des Umlegens des Hebels würde durch das 
Verschlußregister der Signalhebel Hs frei 
und der Wärter in den Stand gesetzt, das 
Signal für eine nicht vorschriftsmäßig ein- 
gestellte Fahrstraße zu ziehen. In ähnlicher 
Weise würde Fremdstrom, der in den unte- 
ren Peil der Leitung 1—0 gelangt, mangels 
den Sperrmagneten 
Ws + erregen, dadurch die Plussperre des 
Weichenhebels ausheben. 

Ein in den oberen Teil der Leitung 
la eintretender Fremdstrom würde un- 
schädlich sein, da er in demselben Sinn 
wirkt, wie der vorher wirksam gewesene 
Betriebstrom, so daß eine Erdung unter 
diesen Umständen nicht erforderlich ist 
(Bild 2 auf Tafel XII). 

Für die Signalschaltung ist von Ein- 
fluß, daß der Schalter h die Verbindung 
zwischen den Kontakten w und ß der Fahr- 
straßenrelais und damit (zu vgl. Tafel XT) 
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den Stromkreis 2—0, also sowohl den 
Selbstschlußstromkreis als auch den Er- 
regerstromkreis 2a—0 des Sperrelais Sr 
unterbrochen hat, das die Kontakte c und 
a fallen läßt. Der Sperrmagnet Fs in- 
dessen erfährt keine Unterbrechung, da 
sich der Kontakt d in den Stromkreis 
3a—0 eingeschaltet hat. 


In dem Augenblick, in dem die Weiche 
ihren Lauf beendet, springt auch der Schal- 
ter U, um, den unteren Abschnitt der Lei- 
tung 1a von Erde wegnehmend. Leitung 1a 
ist nunmehr über p, geschlossen. Sw/b, 
und Ws- werden erregt und die Prüflampe 
L leuchtet auf. Die Kontakte mi und m: 
werden angezogen und die Hebelsperre Ws- 
in die Freigabestellung gebracht. Der 
Weichenhebel kann aus der Lage II in die 
Endlage III gebracht werden, wobei der 
Schalter W von wz— w. auf wi— w über- 
geht. 

Die Zurückführung des Hebels in die 
Grundstellung vollzieht sich in entsprechen- 
der Weise. 

„Bild 3 auf Tafel XII zeigt die Schal- 
tung bei gezogenem Signal- 
hebel, unter der Voraussetzung, daß 
sich dr Weiche hebel in der 
Grundstellung befinde, der die 
Weichenstellung betreffende obere Teil der 
Schaltung also mit der im Bilde 1 überein- 
stimmt. Durch Ziehen des Signalhebels 
wird der Hebelschalter s von Sı—s nach 
Sı—S3 bewegt, also der Stellkreis 6—0 des 
Signals Sb mit Fahrsperre Fb/bı über 
den angezogenen Anker pz geschlossen. 
Signal und Fahrsperre nehmen die Fahr- 
stellung ein. Dadurch wird der Kon- 
takt Ia beim Flügelsignal oder beim 
Signalrelais unterbrochen, so daß Us 
stromlos wird, den Anker fallen läßt 
und nunmehr der Signalhebel nur bis 
zur Zwischenstellung III zurückgelegt wer- 
den kann. Durch die Umstellung des Schal- 
ters s ist der Erregerstromkreis 2a —0 des 
Sperrelais unterbrochen, das aber erregt 
bleibt, weil der Selbstschlußstrom 2—0 be- 
stehen bleibt. 

Bild 4 zeigt die Schaltung bei ge- 
zogenem Signalhebel unter der 


Tritt dieser ein, wenn der Zug sich noch 
vor dem Signal befindet, so fällt dieses 
auf Halt. Tritt der Rücklauf dagegen ein, 


wenn der Zug am Signal bereits vorüber- 
gefahren ist, so würde die Fahrt zwei- 
spurig verfolgen und der Zug entgleisen. 
Im Falle des Bildes 4 ist Sw/b strom- 
los, Sw / bi erregt; mz und pz liegen so, daß 
der Signalstellstrom sowohl die zum Sig- 
nal Sb nebst Fahrsperre Fb/bı als auch 
die zum Signal Sb, führende Antriebs- 
leitung oder im Falle von Lichtsignalen 


die beiden Signalrelais nebst Fahrsperren- 


Gleis. 


Voraussetzung, daß zuvor die Weiche 


auf Minus umgestellt worden ist. Bei 
dieser Stellung des Weichenhebels liegt 
der obere Teil der Leitung 1—0 bei Ws 
an Erde. Träte Fremdstrom in diesen Teil, 
falls er nicht geerdet wäre, so würde 
dieser den Weichenmotor in entgegen- 
gesetztem Sinne in Bewegung setzen und 
den Rücklauf der Weiche herbeiführen. 


abschnitt räumt, 


antrieb speist. Es erscheint also das 
Signal Fahrt frei für das abzweigende 
In der Signalüberwachungsleitung 
4—0 sind die beiden Kontakte Ia und Ib 
unterbrochen, so daß sich der Sperrmagnet 
Us in der Sperrstellung befindet. 

Bild 5 zeigt die Hebel in denselben Stel- 
lungen wie Bild 3, jedoch unter der Voraus- 
setzung, daß der Anrück-Gleis- 
abschnitt vom Zuge 
ist. Der Kontakt des Fahrstraßenrelais 
Fa ist abgefallen, demzufolge der Strom 
zum Kontakt d des Sperrelais und zum 
Sperrmagneten Fs unterbrochen. Dieser 
läßt seinen Anker fallen, so daß der Sig- 
nalhebel durch beide Sperrmagnete gesperrt 
rst. Das Sperrelais ist durch den Selbst- 
schluß 2—0 erregt geblieben. 

In Bild 6 ist der Fall gezeigt. daß in der 
Pluslage der Weiche — Weichen- 
hebel in Grundstellung — und 
bei gezogenem Signealhebel — 
Signal Sb nebs: Fahrsperre Fb/b in Fahr- 
stellung —der Gleisabschnitt Gw 
vom Zuge besetzt ist. Dieser bewirkt 
den Abfall des Kontaktes des Fahrstraßen- 
relais Fw. Das Sperrelais wird stromlos 
und läßt die Kontakte c und d fallen. Da- 
durch wird der Signalstellstrom unterbro- 
chen. Signal Sb mit Fahrsperre Fb/bı gehen 
auf Halt. Der Kontakt Ia wird geschlossen, 
so daß der Überwachungsstromkreis 4—0 
wieder Strom erhält und den Sperrmagmeten 
Üs ausrückt. Der Sperrmagnet Fs dagegen 
bleibt stromlos und nimmt die Sperrstellung 
ein.. Der Signalhebel kann daher nur bis 
zur Stellung III zurückgelegt werden, wie 
in der Zeichnung dargestellt ist. 

Bild 7 ist eine Fortsetzung des Bildes 6. 
In dem Augenblick, in dem die erste Zug- 


achse aus dem Weichenabschnitt Gw in 


den Abrückabschnitt Gß einfährt, fällt auch 
der Kontakt des Fahrstraßenrelais FR ab. 
Alle Ströme des Sperrelais sind unter- 
brochen. Sobald der Zug den Weichen- 


besetzt 


wird das Fahrstraßen-. 


s 
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relais Fw wieder erregt. Infolgedessen 
kommt der Strom 3a über d zustande und 


bringt den Sperrmagneten in die Freigabe- 


stellung. Der Signalhebel kann jetzt, wäh- 
rend GŘ noch besctzt bleibt, in die Grund- 
stellung zurückgelegt werden, wie in Bild 7 
gezeigt ist. Dadurch legt sich der Hebel- 
schalter s in den Erregerkreis 2a—0, der 
durch Anziehen des Kontakts ß geschlos- 
sen wird, 
abschnitt GB räumt. Das Sperrelais wird 
wieder erregt und das Stellwerk befindet 
sich wieder in Ruhelage. 


c) Aufschneiden einer Weiche. 


Bei gewaltsamem Abdrücken einer 
Weichenzunge über das zulässige Maß von 
3 mm — etwa durch Aufschneiden, durch 
Einsetzen eines Arbeitsgerätes oder dergl. 
— wird der bei der eingestellten Weichen- 
lage wirkende Uberwachungsstromkreis 
1—0 — Tafel XI — am Motorlaufkontakte 


—— n 


Abb. 120. Schema einer Gleisverzweigung. 


U, unterbrochen. U, legt sich um, ks wird 
dadurch unterbrochen, kı geschlossen und 
die Leitung 1 an Erde gelegt. Sig- 
nalwähler Swb und Sperrmagnet 
Ws+ werden stromlos; pi und die Hebel- 
sperre fallen ab, die Prüflampe Li erlischt 
und zeigt an, daß sich der Weichenhebel 
und die Weiche nicht in übereinstimmender 
Stellung befinden. Durch das Abfallen der 
Kontakte von Sw/b wird der über p: ge- 
führte Signalstrom unterbrochen. Damit 
fällt das zugehörige Signal, falls es ge- 
zogen war, auf Halt. Hat es auf Halt ge- 
standen, so kann es nicht auf Fahrt ge- 
bracht werden. 


Durch die Zahnstange Zu wird das 
Triebrad und eine mit diesem verbundene 
Steuerscheibe zurückgedreht. 

Im Augenblick des Aufschneidens 
kommt folgender Stromkreis zustande: 

a) 1 W. ws 1 k, 5 Feldwicklung Fi 

Anker des Motors, Rückleitung; 

b) in Nebenschaltung zum Anker: Feld- 

wicklung F, 5a k: Leitung 1a w. 

Erde. 


sobald der Zug den Abrück- 


| 
| 


| 
ł 
| 


| 
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Durch die Nebeneinanderschaltung ver- 
mindert sich der Gesamtwiderstand der 
Feldwieklungen und des Ankers auf etwa 
10 Ohm. Dies hat ein Anwachsen des 
Stromes auf etwa 13 Amp.zur Folge, so 
daß die auf etwa 0,7 Amp. bemessene Siche- 
rung vor w, abschmilzt und die Stromzu- 
fuhr zur Weiche unterbrochen wird. 

Um die Weiche wieder einzurücken, ist 
zunächst der Weichenhebel bis zur 
Zwischenstellung umzulegen. Es entsteht 
ein Stromlauf 1 ws wa k: 5a F: M; der 
Antrieb läuft an und stellt die Weiche. 
Nachdem die Weiche ausgelaufen ist, hat 
U; nach K, gewechselt, während U, über 
kı bereits geschlossen war. Der Strom 
nimmt den Weg w: w. la k. la pi xi nach 
Sw/bı einerseits, Ws- und Lə anderseits. 
Anker m, und die Hebelsperre von Ws- 
werden angezogen, die Prüflampe leuchtet. 
Der Weichensteller legt den Hebel in die 
Endlage, worauf die Prüflampe wieder 


B 


Fahrstraße 13 —> 
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erlischt, da die Sicherung durchgeschmol- 
zen ist. Nachdem diese erneuert ist, tritt 
der Überwachungsstrom wieder ordnungs- 
mäßig ein. 

Das Auswechseln der Sicherung ist 
nur nach Auswechseln eines Plombenver- 
schlusses möglich. 


C. Verschlußtafeln für eine einfache Gleisverzweigung. 


Die selbsttätigen Signale einer 
Balın werden nach englischem Vorbild über 
die ganze Strecke hinweg unter Auslas- 
sung der Stellbezirke mit fortlaufenden 
Nummern versehen. Die halbselbst- 
tätigen Signale werden innerhalb der 
Stellbezirke für sich nummeriert. Die An- 


wendung von Buchstabenbezeichnungen 
würde die Aufstellung der Sicherungs- 
tabellen erschweren. Während die 


preußische Staatsbahnverwaltung Signale 
für mehrere Richtungen nach Buchstaben 
mit angehängten Zahlen für die Flügel (A,, 
A1/2, A1/½/ ) und die Fahrstraßen durch 
Zahlen mit angehängten Buchstaben be- 
zeichnen, die die Richtungen angeben. (1a, 
1a/b, la/h/e), verfahren die Engländer 
19 
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umgekehrt. Sie bezeichnen die Signale 
durch Zahlen, die Flügel durch Buch- 
staben (1A, 1A/B, 1A/B/C), die Fahr- 
richtungen durch Buchstaben (A B, A C). 

Im folgenden is, wie am Schema 
einer Gleisverzweigung in Abb. 129 verdeut- 
licht, für die Signale der englischen, für 
die Fahrstraßen der preußischen Be- 
zeichnungsweise gefolgt. Durch diese 
Übernahme der englischen Bezeichnungen 
ist eine aus der preußischen Bezeichnungs- 
weise sich ergebende Unstimmigkeit beim 


Zugrichtung: 


Zu ERBEN [CH E 
e 


K Unter der Überschrift „Signal- 
überwachung“ bedeuten die Zeichen 
Gw und Gz, daß das Signal 1A nur ge- 
zogen werden kann, wenn beide Gleisab- 
schnitte frei sind; gleiche Bedeutung 
haben Gw und G mit bezug auf das 
Signal 1A/B. Die beiden letzten Spal- 
ten deuten an, daß die Sicherheit der Zug- 
fahrt die Festlegung der Fahrstraße durch 
den Gleisstromkreis im Anrückabschnitt 


(Ga) und im Fahrstraßenabschnitt (Gw) 
erfordern. 


Abb. 1%. Verschlußtafel in preußischer Form. 
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Abb. 131. 
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Tafel der Überwachungsströme. 


Verschlußtafel. 


Verschlußtafel in englischer Form. 


Zeichenerklärung zu Abb. 131. 


W ____ Weichenhebel 
1 ___. Signalhebel 
8 ... Weichenhebel 
es Signalhebel 
Sw 


=... 


selbsttätigen Signalsystem beseitigt. Die 
Darstellungsweise des zweiflügligen Sig- 
nals ist im folgenden so geändert, daß es 
der in Deutschland üblichen Form ent- 
spricht, bei der der untere Flügel in der 
Haltlage aufrecht gestellt ist. 

In Abb. 130 ist die preußische, in den bei- 
den Abb. 131 die englische Form der Ver- 
schlußtafel für die unter B eingehend be- 
sprochene Schaltweise dargestellt. Be- 
züglich der preußischen Verschlußtafel ist zu 
bemerken, daß sie ergänzt ist durch die bei 
der Sicherung mitwirkenden Glcisstrom- 


` 


\ in Grundstellung (Plusstellung). 


.\ in umgelegter Stellung (Minusstellung). 


Signalwähler in Bereitschaft für Signal 1A. 
Signalwähler in Bereitschaft für Signal ı B. 
Sperrelais in Arbeitsstellung für eine Signalanzeige. 


Die englische Darstellung 
— Abb. 131 — zerlegt die preußische Ta- 
belle in zwei Teile, und zwar in eine 
Tafel für die Überwachunsströme (rechts- 
seitiger Teil der preußischen Tafel) 
und eine Tafel der Verschlüsse (links- 
seitiger Teil der preußischen Tafel. 


In der Tafel der Überwachungs- 
ströme stimmt die erste Spalte mit Spalte 1 
der preußischen Tafel überein. Wird 
Signal 1A gezogen, so ist aus Zeile 1 der 
zweiten Spalte abzulesen, daß der Über- 
wachungsstromkreis, der bei der Fahrt- 
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stellung des Signals geschlossen wird, nur oberen Ende beschrifteten senkrechten 
zustande kommen und aufrecht erhalten Linien 1 und W die Verbindungsstangen 
werden kann, wenn darin folgende Teile auf zwigghen den waagerechten Schiebern und 
den Stromschluß eingestellt sind: den Stellhebeln darstellen, deren Angriffs- 
a) der Gleisabschnitt Gw, indem er unbe- punkte besonders. markiert sind. Es wird 
selzt Sen muß: also beim Bewegen des Hebels über diesen 

| Angriffspunkt der wagerechte Schieber von 

b) der Kontakt des Weichenhebels W in links nach rechts oder umgekehrt bewegt. 
der Grundstellung; Dieser bewegt dann wieder mit seinem Ver- 
schlußstück durch Keilwirkung den senk- 
rechten Schieber und stellt auf diese Weise 


c) der Gleisabschnitt G5, indem er unbe- | 
den gegenseitigen Ausschluß her. Wenn sich 
| 
| 


setzt ist; 

d) das Sperrelais [I], indem es durch 
den bei der Haltlage des Signalhebels 
zuvor eingeleiteten Selbstschluß seine 
Kontakte in angezogenem Zustande 
geschlossen hält; 


also in der Abbildung Signalhebel 1 in der 
Grundstellung befindet, so ist Weichen- 
hebel W frei beweglich, da sein Ver- 
schlußstück durch die zweiseitig abge- 
schrägte (untere) Nut in dem aufrechten 
Schieber frei hin und her bewegt werden 
kann, wobei der Schieber selbst nach oben 
ausweicht. Die Bewegung wird dagegen 
unmöglich, sobald Signalhebel 1 umgelegt 
ist; in diesem Falle wandert das Ver- 
schlußstück des wagerechten Schiebers 1 
in die einseitige abgeschrägte {obere) 
Nut des senkrechten Schiebers 1 und ver- 


e) der Schalter des Signalhebels 1 in um- 
gelegter Stellung (U); 


f) der Signalwähler Sw (für Signal 1A); 


g) der Antrieb des Signals 1A (— Sig- 
nal 1 A). Der Pfeil deutet an, daß sich 
die Teile, auf die er hinweist, außerhalb 
des Stellwerks befinden. 


1 W 
: Richtung zum Ziehen Richtung zum Ziehen 
ni —— — 
E des Signals TA des Signals 7718 
2 : 
1 Ww 
1 Abb. 133. Schieberkasten deutscher Form. \ 


Abb. 132. Schieberkasten 
englischer Form. 


Die Anrücksperre in Spalte 3 und die | hindert dadurch das vorhin beschriebene 
Fahrstraßensperrte in Spalte 4 der Tafel der Ausweichen des aufrechten Schiebers 
Überwachungsströme entsprechen den bei- | und damit das Eindringen des Verschluß- 
den letzten Spalten der preußischen Ver- | stücks des wagerechten Schiebers 2 und da- 
schlußtafel. mit ein Bewegen des Weichenhebels. Hier- 

Die zweite Zeile der Tafel kennzeich- | durch wird eine Veränderung des Kontakt- 


net die Fahrstellung des Signals der ab- schlusses am Weichenhebel verhindert. 
zweizenden Richtung (1A/B). In der Spalte Ist also Hebel 1 gezogen, so ist 
2 kommt zum Ausdruck, daß von den bei- | der Weichenhebel, wenn er vor dem 
den Signalwählern Sw und GY der Wähler | Ziehen des Signals in der Grundstellung 
. i 5 sich befand, in dieser Stellung (W), 
D das Signal 18 (> Sig. 1B) und der und wenn er in gezogener oo 
Wähler Sw im Zusammenhang mit D) sich befand, in letzterer ((W)) verschlossen, 
das Signal 1A (-> Sig. 1A) wählt. Daher | d. h. der Signalhebel kann gezogen werden, 
auch die Schleife am Endo der Spalte 2. gleichviel, in welcher Stellung sich der 
Der Verschlußteil der Tafel wird aus | Weichenhebel befindet — Zeile 1 der Ver- 
der in Abb. 132 dargestellten Schieberkasten- | Schlußtafel zu Abb. 131. Zeile 2 der Tafel 
skizze verständlich. In dieser bezeichnen | besagt, daß der Weichenhebel bei Grund- 
die wagerechten Linien 1 und 2 und die mit stellung des Signalhebels frei beweglich ist. 
unterer Ziffer versehene senkrechte Stange Im Verschlußregister der preußischen 
die mit den erforderlichen Verschlußteilen | Stellwerke werden die Verschlüsse durch 
ausgerüsteten Schieber, während die am | drehbare Verschlußstücke in Verbindung 
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mit an den Schieberstangen befestigten | Signalhebel festgelegt. Zwecks Umlegung 
Knaggen hergestellt, die gegenüber den der Weiche ist es erforderlich, zuerst den 
Verschlußteilen der Westinghouse Kell - | Signalhebel auf Halt zurückzulegen; völli- 
werke den Vorteil besitzen, daß sie keiner ges Aufhaltlegen des Hebels ist aber erst 
Abnutzung unterworfen sind. In Abb. 133 möglich, wenn der Zug die Fahrstraße ge- 
bezeichnet W wieder den Weichenhebel, räumt hat. Wird, nachdem dies geschehen 
1 den Signalhebel. Im dargestellten Zu- und der Signalhebel vollständig zurück- 
stande ist die Weiche in der Plusstellung gelegt ist, der Weichenhebel umgelegt, so 
frei und kann nach Minus umgelegt werden. s dreht sich das Verschlußstück nach der an- 
Wird jetzt der Signalhebel gestellt, so wan- deren Richtung. Wird jetzt der Signal- 
dert der Schieber nach links und verhindert | hebel gezogen, so bewegt sich die Schieber- 
die Bewegung des Weichenhebels dadurch, stange in der umgekehrten Richtung und 
daß sich der Knaggen in das auf der Achse verriegelt den Weichenhebel in der Minus- 
des Weicheuhebels sitzende Verschlußstück | stellung. 

legt. Die Fahrstraße ist also durch den [Fortsetzung folgt.) 


Das neue italienische Gesetz über Privatbahnen, Straßen- und Kleinbahnen 
und Automobilunternehmungen vom 9. Mai 1912, Nr. 1447. 


Die Vorschriften über die Konzession, 
den Bau und den Betrieb der italienischen 
Privateisenbahnen haben im Laufe der 
Jahrzehnte viele Wandlungen durchge- 
macht. Zahlreiche Abänderungen und Er- 
gänzungen der früheren Bestimmungen, 
die vor allem im Interesse der Förderung 
von Eisenbahnunternehmungen, der Aus- | Straßen- und Kleinbahnen, während ein 
gestaltung der Betriebseinrichtungen im dritter Teil (Art. 275—286) die in den 
Sinne moderner Sicherheitsgrundsätze und | letzten Jahren erlassenen Vorschriften für 
der Besserstellung des Personals für not- | öffentliche Automobillinien enthält. Das in 
wendig gehalten wurden, finden sich fn | dieser Zeitschrift (Jahrgang 1897, S. 243 ff) 
einer Reihe von Gesetzen und Verordnun- | in vollständiger Übersetzung wiedergege- 
gen?) verstreut, so daß das Bedürfnis her- | bene Straßen- und Kleinbahngesetz vom 
vortrat, sie einheitlich zusammenzufassen. | 27. Dezember 1896, Nr. 561, ist also außer 
Das ist mit der königlichen Verordnung | Kraft gesetzt und mit den inzwischen er- 
vom 9. Mai 1912, Nr. 1447 geschehen, die lassenen Abänderungen und Ergänzungen 
in ihrem einzigen Artikel, auf Grund einer | in den neuen einheitlichen Text als II. Teil 
früher im Gesetzeswege erteilten Ermäch- | aufgenommen worden. Für die Übersicht- 
tigung, den von den beteiligten Ministern | lichkeit hat dies den Nachteil, daß zahl- 
unter Zustimmung des Staatsrats und des | reiche Bestimmungen, die zugleich für 
Ministerrats zusammengestellten einheit- Eisenbahnen gelten, jetzt im I. Teil 
Daran | stehen und auf sie in dem zweiten teils 

1) Gesetz vom 6. April 1862, Nr. 542; Gesetz vom 


U .. . . * . 
20. März 1865, Nr. 2248 (Grundgesetz über die Eisen- | ausdrücklich, teils durch die allgemeine 
bahnen); Gesetz vom 23 August 1868, Nr. 4552; Ge- 
setz vom 29. Juni 1873, Nr. 1475; Verordnung vom . ; 

81. Oktober 1873, Nr. 1687; Gesetz vom 14. Juni 1874, nach alle Vorschriften des I. Teils auch 
Nr. 1045; Gesetz vom 30. Juni 1889, Nr. 6183; Gesetz vom auf Straßen- und Kleinbahnen anwendbar 
27. Dezember 18%, Nr. 561 (Kleinbahngeretz, Zeitschrift sind, soweit sie nicht ausdrücklich durch 
für Kleinbabnen 1897, S. 243); Gesetz vom 4. Juli 1897, di B ti d II T il be 2 d 
Nr. 414; Gesetz vom 30. April 1800, Nr. 168; Gesetz vom le Bestimmungen des ‚tells abgean ert 
21. Dezember 1599, Nr.446: Gesetz vom 9. Juni 1901, Nr.220; | werden. 
Gesetz vom 4. Dezember 1902, Nr.5%; Gesetz vom 30. Juni De : s : T 

r neue Text is reit er die - 
1904, Nr. 293; Gesetz vom 22. April 1905, Nr. 137; Gesetz N 7 t t, rs t er die Straßen 
vom 6. Juli 1905, Nr. 323; Gesetz vom 9. Juli 1005 Nr. 418; und Kleinbahnen und die Automobilunter- 
Gesetz vom 30. Juni 1906, Nr. 272; Gesetz vom 15. Juli 19000, nehmungen betrifft, auf S. 245 ff. dieses Hef- 


Nr. 383; Gesetz vom 16. Juni 1907, Nr. 540; Gesetz vom 85 ö f 3 
7. Juli 1907, Nr. 429; Gesetz vom 14. Juli 1907, Nr. 562; tes abgedruckt. Er unterscheidet zwischen 


Gesetz vom 12. Juli 1908, Nr. 444; Gesetz vom 12. Januar Städtischen Straßenbahnen und außer- 


1909, Nr. 12; Gesetz vom 25. Juli 1909, Nr. 372; Gesetz | städtischen Straßenbahnen (tramvie ex- 
vom 27. Juni 1900, Nr. 411; Gesetz vom 15. Juli 1909; 


Nr. 524; Gesetz vom 21. Juli 1910, Nr. 580; (Gesetz vom traurbane). Da letztere im wesentlichen 


lichen Gesetzestext (testo unico) für alle 
für die an Privat unternehmer 
konzessionierten Bahnen gültigen Vor- 
schriften genehmigt. f 

Das Gesetz zerfällt in drei Teile. Der 
erste (Art. 1—240) behandelt die Eisen- 
bahnen, der zweite (Art. 241—274) die 


21. Juli 1911, Nr. 848; Gesetz vom & Juli 1911, Nr. 842. den deutschen nebenbahnähnlichen Klein- 


Klausel des Art. 273 verwiesen wird, wo- 
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bahnen entsprechen, ist für sie in der Über- 
setzung der Ausdruck „Kleinbahnen“ ge- 
wählt worden. 

An wichtigeren Neuerungen gegen- 
über dem Gesetz von 1896 seien folgende 
hervorgehoben: 

Der Art. 39 des alten Kleinbahn- 
gesetzes, wonach Straßen- und Klein- 
bahnen von Provinzen, Gemeinden und an- 
deren öffentlichen Körperschaften nicht be- 
trieben werden durften, ist aufgehoben. 
Der Bau und Betrieb durch diese Körper- 
schaften ist vielmehr ausdrücklich zuge- 
lassen (Art. 271 und 11). 

Nach Art. 13 des alten Kleinbahn- 
gesetzes sollten Klein bahnen grund- 
sätzlich auf eigenem Bahn kö T per und 
nur in Ausnahmefällen auf gewöhnlichen 
Straßen liegen. Nach den neuen Vor- 
schriften ist es umgekehrt: Straßen- und 
Kleinbahnen sollen grundsätzlich auf ge- 
wöhnlichen Straßen angelegt werden; nur 
auf kurzen Teilstrecken finden erforder- 
lichenfalls Ausnahmen statt (Art. 269). 

Über den Heimfall der Bahnen 
nach Ablauf der Konzession wird in der 
königl. Konzessionsverordnung entschie- 
den. Staatlich unterstützte Kleinbahnen’ 
fallen, wenn sie auf Provinzial- oder Ge- 
meindestraßen liegen, an die Straßeneigen- 
tümer; wenn die Bahnen auf eigenem 
Bahnkörper oder auf Staatschausseen lie- 
gen, an die Gemeinden oder Gemeindever- 
bände. | 

Die Tarife werden für Straßen- 
bahnen nach wie vor durch die Straßen- 
eigentümer bei der Konzession festgesetzt. 
Bei Kleinbahnen gelten die Vorschriften 
über Eisenbahnen, wonach die Tarife durch 


Gesetzgebung. 


| 
| 


die Konzessionsurkunden festgelegt wer- 
den, aber nicht höher sein dürfen, als die , Regierung können die Verwaltungen auch 


Staatsbahntarife mit gewissen Ausnahmen eigene Pensionskassen gründen. 


N 
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für Bahnen mit besonders kostspieligem 


Betrieb. Neu aufgenommen ist die Vor- 


schrift über die Unzulässigkeit der Ge- 
währung von Tarifbegünstigungen an ein- 
zelne Versender, wenn sie nicht auch ande- 
ren Versendern unter gleichen Vergünsti- 
gungen zugute kommen. | 

Die Zuggeschwindigkeit be- 
trug bisher für Straßenbahnen höchstens 
30 km in der Stunde bei Zügen mit durch- 
gehender Bremse und 20 km für andere 
Züge; bei Kleinbahnen durfte sie, selbst 
wenn diese auf eigenem Bahnkörper lagen, 
an gewissen gefährdeten Orten 35 km 
nicht übersteigen. Jetzt gelten für beide 
Gattungen die Vorschriften für Neben- 
bahnen (Art. 118), wonach der Minister 
der öffentlichen Arbeiten die Höchstge- 
schwindigkeiten nach den örtlichen Be- 
triebsverhältnissen festsetzt, sie jedoch 
50 oder 25 km nicht übersteigen dürfen, je 
nachdem der Zug mit durchgehender 
Bremse versehen ist, oder nicht. 

Neu sind die Vorschriften des Art. 214 


über die Fürsorge für das Per- 


sonal, die nach der allgemeinen Klausel 


des Art. 273 und nach Art. 264 auch für 


Straßen-- und Kleinbahnen gelten. Danach 
ist das Personal in gleicher Weise für 
Alter und Invaliditätsfälle zu versorgen. 
wie dies für die Staatsbahnverwaltung 
vorgeschrieben ist. Die Angestellten sind 
in die Staatsanstalt für Alters- und Invali- 
ditätsversicherung oder in die Pensions- 
kassen einzukaufen. Von den Verwaltun- 
gen sind Beiträge in Höhe von mindestens 
4 v. H. der Löhne und 6 v. H. der Gehälter 
zu leisten; desgl. werden den Angestellten 
Abzüge gemacht, die aber obige Sätze nicht 
übersteigen dürfen. Mit Genehmigung der 


v. R. 


Gesetzgebung. 


Italien. 


Königliche Verorduung vom 9. Mai 1912, 
Nr. 14471), 


betr. Genehmigung des einheitlichen Textes 
der gesetzlichen Bestimmungen über die 
den Privatunternehmungen konzessionierten 
Eisenbahnen, Straßen- und Kleinbahnen mit 
mechanischer Zugkraft und Automobile. 


(Veröffentlich in der Gazzetta Ufficiale del 
Regno, Nr. 49 vom 28. Februar 1913.) 


1) Vgl. den Aufsatz S. 241 dieses Heftes. 


Erster Teil (Art. 1 bis 240) 
betrifft die Eisenbahnen. 


Zweiter Teil. 
Bestimmungen über die Straßenbahnen und 
Kleinbahnen. 
Titel I. 
Städtische Straßenbahnen. 

Kapitel I. 
Konzessionierung des Straßen- 
körpers 

Art. 241. Die Konzessionierung des für 
die Anlage der Straßenbahnen erforderlichen 
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Straßenkörpers ist ein Recht des Straßen- 
eigentümers. Die Konzession darf auf 
höchstens 60 Jahre erteilt werden. 


Die Eigentümer der Straßen, auf denen 
Straßenbahnen mit mechanischer Zugkraft 
angelegt werden sollen, können von den 
Konzessionaren die Hinterlegung einer 
Sicherheit für die von ihnen übernommenen 
Verpflichtungen verlangen. Auch können 
sie die Zahlung eines Zinses oder die Teil- 
nahme an den Einnahmen fordern. 


Kapitel II. 
Genehmigung des Betriebes. 


Art. 242. Die Genehmigung des Be- 
triebes von Straßenbahnen mit mechanischer 
Zugkraft erfolgt vor Beginn der Arbeiten 
durch Königl. Verordnung auf Vorschlag des 
Ministers der öffentl. Arbeiten. . 


Art. 243. Den Gesuchen um Genehmi- 
gung des Betriebes der Straßenbahnen mit 
mechanischer Zugkraft müssen die im Art.18 
bezeichneten Urkunden beigefügt sein 
(d.h. Nachweis des öffentlichen Nutzens, 
Angaben über die Beschaffung der Mittel 
für die Betriebsausgaben, Berechnung der 
Baukosten, Baupläne usw.). 


Kapitel III. 
Bau und Betrieb. 


Art. 244. Die Genehmigung der Muster 
des Rollmaterials und der elektrischen oder 
anderen mechanischen Betriebseinrichtungen 
ist der Regierung vorbehalten. Sie soll 
gleichzeitig mit der Betriebserlaubnis erteilt 
werden oder, wenn es sich um Neuerungen 
während des Betriebes handelt, vor ihrer 
Verwendung. 


Art. 2%. Nach Fertigstellung der Ar- 
beiten erfolgt vor der Eröffnung der Straßen- 
bahn oder einer ihrer Strecken für den 
öffentlichen Verkehr die Abnahme unter Zu— 
ziehung eines Vertreters der Regierung. 


Art. 246. Die Aufsicht über den Betrieb 
wird, soweit die öffentliche Sicherheit in 
Frage kommt, von der Regierung geführt und 
durch eine besondere Dienstanweisung ge- 
regelt. 

Diese Dienstanweisung ist durch Königl. 
Verordnung nach Begutachtung durch den 
Staatsrat zu genchmigen; sie kann Arrest- 
strafen von höchstens 5 Tagen oder Geld- 
strafen bis zu 300 Lire androhen. 


Art. 247. Der Präfekt bestimmt nach 
Anhörung der Inspoktionsbeamten der Re- 
gierung die größte zulässige Länge der Züge, 
die geringste zulässige Zahl des Begleit- 
personals für jeden Zug und des für die Be- 
wachung und Sicherung der Strecke be- 
stimmten Personals und den geringsten zu- 
lässigen Abstand zwischen zwei aufeinander 
folgenden Zügen unter Berücksichtigung der 
Steigungs- und Breiteverhältnisse der Straße. 


Gesetzgebung. 
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Art. 248. Die Genehmigung der Fahr- 
pläne ist dem Präfekten vorbehalten, der hier- 
bei Rücksicht zu nehmen hat auf die aus den 
Konzessionsurkunden sich ergebenden Ver- 
pflichtungen, wobei auch Bestimmungen über 
besondere Haltepunkte getroffen sein können. 

Die Genehmigung gilt als stillschweigend 
erteilt, wenn der Präfekt binnen 14 Tagen 
nach Einreichung der Fahrpläne auf der 
Präfektur dem Konzessionar keine gegen- 
teilige Weisung zukommen läßt. 

Art. 249. Bei Sonderzügen genügt eine 
Anmeldung in angemessener Zeit beim Prä- 
fekten unter gleichzeitiger Mitteilung des 
Fahrplans und der Zusammensetzung des 
Zuges. Das Stillschweigen des Präfekten 
gilt als Genehmigung. 

Art. 250. Die Höchstpreise für die Be- 
förderung werden in der Konzessionsurkunde 
durch den Straßeneigentümer festgesetzt. 
Jede spätere Erhöhung bedarf seiner Zu- 
stimmung. 


Art. 251. Die Regierung kann aus nach- 
gewiesenen, wichtigen Gründen der Sicher- 
heit nach Anhörung des Straßeneigentümers 
den Betrieb sperren und, wenn nicht Ab- 
hilfe erfolgt, auch jede Genehmigung wider- 
rufen, 


. i Titel II. 
Kleinbahnen (Tramvie extraurbane). 
Kapitel I. 
Benutzung des Straßenkörpere. 


Art. 252. Wenn die durch eine Klein- 
bahn zu benutzenden Straßen verschiedenen 
Eigentümern gehören, ist die Bildung einer 
Gemeinschaft der Eigentümer im Sinne der 
Art. 12 u. flgd. dieses. Gesetzes nur dann 
notwendig, wenn die Unternehmung von den 
Straßeneigentümern gemeinsam geführt wird, 
oder wenn mit dem Unternehmer gemeinsame 
Betriebsbeziehungen aufgenommen werden. 

An der Gemeinschaft können auch andere 
Interessenten teilnehmen nach Maßgabe der 
Länge der Strecke, an der sie beteiligt sind. 
In den anderen Fällen sind die Vorschriften 
des Art. 74 anwendbar (Verpflichtungen des 
Unternehmers gegenüber den nicht zu einer 
Gemeinschaft verbundenen Straßeneigen- 
tümern), vorausgesetzt, daß kein Widerspruch 
durch die Eigentümer von Straßenzügen er- 
hoben wird, deren Umfang zwei Drittel der 
Gesamtlänge der zu erbauenden Kleinbahn 
ausmacht. 

Art. 253. Die Kleinbahnen werden als 
Solche auch hinsichtlich der Strecken ange- 
sehen, die innerhalb bewohnter Ortschaften 
liegen. 

Kapitel II. 
Behördliche Konzession. 
Art. 254. Die Konzession wird auf eine 


Dauer erteilt, die derjenigen entspricht, die 
von den Straßeneigentümern festgesetzt wor- 
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den ist, wenn ihre Zustimmung vorher ein- 
geholt oder eine Gemeinschaft gebildet wor- 
den ist. Keinesfalls kann sie aber die im 
Art. 241 bestimmte Grenze überschreiten. 

Art. 255. Hinsichtlich des Baus und Be- 
triebes der Kleinbahnen mit mechanischer 
Zugkraft, die dem öffentlichen Verkehre 
dienen, wird die Aufsicht durch das Mini- 
sterium der Öffentlichen Arbeiten nach den 
gleichen Vorschriften ausgeübt, wie sie für 
die Aufsicht über die Privateisenbahnen er- 
lassen sind. 


Art. 356. In der Königl. Verordnung 
über die Konzession wird festgesetzt, auf 
welche Weise, vorbehaltlich der dem Ministe- 
rium der Öffentlichen Arbeiten nach dem 
vorhergehenden Artikel ausschließlich über- 
tragenen Aufsicht über den Bau und Betrieb, 
die Straßeneigentümer für den Schutz des 
Straßenkörpers und für die Beobachtung der 
in der Konzession ihnen eingeräumten ver- 
traglichen Rechte Vorsorge treffen können. 


Art. 257. Auf die Kleinbahnen mit 
mechanischem Betrieb finden die Vorschriften 
der Art. 171 und 202 Anwendung. 


Art. 171 lautet: Bei Eisenbahnunfällen 
dürfen, sofern sie sich keiner vorsätzlichen 
Straftat schuldig gemacht haben und den 
Dienst nicht verlassen, die Eisenbahnange- 
stellten nicht verhaftet werden — wie dies 
sonst bei Ergreifung auf frischer Tat nach 
den bestehenden Gesetzen zulässig ist —, die 
auf den Lokomotiven und in den verun- 
glückten Zügen Dienst tun, oder im Betriebe 
der Stationen, auf oder zwischen denen der 
Unfall sich zugetragen hat, beschäftigt sind, 
oder die bei der Bewachung der Strecke an 
Stellen und in Beschäftigungen, bei denen 
ein Verschulden in Frage kommen kann, tätig 
eind. 

Alle diese Beamten ohne Unterschied, die 
angesichts des Unfalls oder ohne dazu. Be- 
fehl erhalten zu haben, ihren Dienst ver- 
lassen, verwirken schon durch diese Tatsache 
die in dem vorhergehenden Artikel bezeich- 
nete Strafe (Gefängnis von 6 Monaten bis zu 
2 Jahren), vorbehaltlich der anderen in den 
besonderen Dienstanweisungen der Eisen- 
bahnverwaltung festegestzten Strafbestim- 
mungen. 


Art. 202 lautet: Bei den Privateisen- 
bahnen kann das Ministerium der öffentl. 
Arbeiten nach Anhörung des Konzessionars 
und nach Begutachtung durch den Obersten 
Rat der öffentlichen Arbeiten vorschreiben: 


a) Die Abänderung der Bau-, Befestigungs- 
oder Wiederherstellungsarbeiten, die nicht 
nach den Regeln der Baukunst oder nach 
den genehmigten ‚Bauplänen und nach 
den Bedingungen der Konzessions- und 
Genehmigungsurkunde ausgeführt sind; 
die notwendigen Arbeiten zur Sicherung 
der guten Unterhaltung der Linien, Neben- 
anlagen und ihres Zubehörs und des 


b) 
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festen, beweglichen und 
materials ; 

c) die Vermehrungen und Abänderungen der 
Anlagen, der Muster und der Zahl des be- 
weglichen und Betriebsmaterials, die im 
Interesse der Regelmäßigkeit und Sicher- 
heit des Betriebs notwendig sind. 


Wenn der Konzessionar den ihm erteilten 
Anordnungen in der vorgeschriebenen Frist 
nicht nachkommt, kann das Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten nach zustimmender Be- 
gutachtung des Obersten Beirates der öffent- 
lichen Arbeiten auch von ‚Amts wegen die 
Arbeiten vornehmen und sich an den ver- 
fügbaren Staatsunterstützungen oder an den 
Betriebseinnahmen schadlos halten, wobei 
ihm die Form und die Vorrechte der Ein- 
treibung der direkten Steuern zu Gebote 
stehen. 

Die Kostenrechnungen werden durch den 
Präfekten vollstreckbar gemacht. 


Betriebs- 


Kapitel III. 
Staaliche Unterstützung. 


Art. 258. Für den Bau und Betrieb von 
Kleinbahnen mit mechanischem Betrieb, die 
dem öffentlichen Verkehr dienen, kann die 
Regierung jährliche Unterstützungen bis zur 
Höhe von 1500 Lire für das Kilometer auf 
höchstens 50 Jahre gewähren, vorausgesetzt, 
daß die neuen Kleinbahnen nicht auf einem 
beträchtlichen Teil ihrer Strecken zu einer 
Haupteisenbahn in unmittelbaren Wettbe- 
werb dadurch treten, daß sie mehrere von 
dieser bediente wichtige Ortschaften be- 
rühren; entgegenstehende andere gesetzliche 
Bestimmungen bleiben vorbehalten. 

Diese Unterstützungen können bis auf 
2000 Lire für das Kilometer erhöht werden, 
wenn die Kleinbahnen: 

a) durch gebirgige Gegenden führen und 
erhebliche Betriebskosten verursachen; 
b) oder dazu dienen sollen, Bezirkshaupt- 

städte oder wichtige Kreishauptorte mit 
einer der nächsten oder am bequemsten 
zu erreichenden Eisenbahnstation oder mit 
einem See, Binnensee- oder Flußhafen zu 
verbinden und einschließlich der Kosten 
für die erste Beschaffung der Betriebs- 
mittel nicht weniger als 45 000 Lire kilo- 
metrische Baukosten verursachen. 


Auf die Unterstützungen für Kleinbahnen 
finden die Vorschriften der Art. 34 und 236 
Anwendung. (Voraussetzung, daß die juri- 
stischen oder natürlichen Personen, die an 
dem Bau besonderes Interesse haben, Zu- 
schüsse zahlen (Art. 34); diese Voraus- 
setzung gilt nicht für die Bahnen in Sizilien, 
Calabrien und Basilicata (Art. 236). 


Art. 259. Die Unterstützungen werden 
in der gleichen Verordnung wie die Kon- 
zession der Kleinbahn erteilt nach Anhörung 
des Obersten Beirats der öffentlichen Ar- 
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beiten und des Staatsrats. Dabei sind die 
für den Bau und für den Betrieb bestimmten 
Teile der Unterstützung gemäß Art. 35 ge- 
trennt aufzuführen; sie können nach Maß- 
gabe der Art. 36, 37 und 38 für bestimmte 
Zwecke festgelegt werden (d.h. für die Zah- 
lung der Obligationenzinsen, für die Garantie 
der Bankguthaben und der Vorschüsse von 
Kreditanstalten u. dergl.). 

Auch sind die Vorschriften der Art. 39 
und 40 dieses Gesetzes anwendbar (besondere 
Vorschriften über die Ausgabe von Obliga- 
tionen und Gewährung von Bankvorschüssen). 


Art. 260. 
Unterstützung erhalten, wird in der Königl. 
Konzessionsverordnung festgesetzt, in 
welchem Maße der Staat an den Roheinnahmen 
zu beteiligen ist, und auf welche Dauer die 


Bei Kleinbahnen, die eine . ; . 
= kasse unter mindestens gleichen Bedingungen 


Gesetzgebung. 


— —¼ — — —.— 


i 


Konzession erteilt wird, nach deren Ablauf ` 


die Anlagen der Kleinbahn und ihr Zubehör 
Eigentum der Straßeneigentümer werden, 
wenn die Linie ganz oder zum Teil auf pro- 
vinzialen oder kommunalen Straßen angelegt 
ist, oder der Gemeinde oder den zu einef Ge- 
meinschaft vereinigten Gemeinden, wenn sie 
auf eigenem Bahnkörper oder auf Staats- 
chausseen angelegt ist. 

Art. 261. 
Regierung Unterstützungen nach Art. 258 be- 


Die Verfügung, durch die die 


Zeitschrift 
[rar Kleinbahnen. 
vorlegen, die denen der Staatsbahn verwal- 
tung nachgebildet sein müssen. Die als Ar- 
beiter beschäftigten Angestellten müssen in 
die Staatskasse für Alters- und Invaliditäts- 
versorgung eingeschrieben, die übrigen durch 
eine Pension auf Lebenszeit versorgt werden. 
Die Verwaltung muß für erstere mindestens 
4 v. H., für letztere mindestens 6 v. H. der 
Gehälter, Löhne und Nebenbezü ge einzahlen. 
Die Einzahlungen der Angestellten dürfen 
nicht höher sein. 
Nach Art. 215 können von vorstehenden 
Bestimmungen diejenigen Unternehmungen 
befreit werden, die eine eigene Pensions- 


mit Genehmigung der Regierung einrichten. 
Für die Sicherstellung dieser Kasse werden 
besondere Vorschriften aufgestellt.) 


Kapitel IV. ö e 
Besondere Vorschriften. 


Art. 265 und Art. 266 enthalten beson- 
dere Vorschriften für die Kleinbahnen der 
südlichen Provinzen, Siziliens und Sardi- 


| niens. 
| Titel III. 
Gemeinsame Bestimmungen für Straßenbahnen und 
Klelnbahnen. ' 
Kapitel I. 


willigt, unterliegt einer festen Gebühr von 


einer Lira. 
Art. 262. In dem Extraordinarium des 


| 


Ausgabeetats des Ministeriums der öffent- 


lichen 
stützungen der Kleinbahnen betreffenden 
Kapitel zu einem einzigen Kapitel vereinigt 
unter der Bezeichnung „Unterstützungen der 
dem öffentlichen Verkehr. dienenden Klein- 
bahnen mit mechanischer Zugkraft“; 
notwendigen Mittel werden alljährlich durch 
das Gesetz bewilligt, das den Etat selbst ge- 
nehmigt nach Maßgabe des Art. 1 des Ge- 
setzes vom 21. Juni 1906, Nr. 238. 


Art. 263. 
bahnen finden die Artikel 203, 209, 210, 211 
und 212 Anwendung (diese Artikel betreffen 
die 
stützung bei Verfehlungen, 
keiten usw. im Betriebe, ferner die Ver- 


Arbeiten werden die die Unter- 


die 


Allgemeine Bestimmungen. 


Art. 267. Die Provinzen, Gemeinden und 
anderen juristischen Personen können, wenn 
ihre örtlichen Interessen in Frage kommen, 
den Kleinbahnen und Straßenbahnen Unter- 
stützungen gewähren, vorzugsweise in Form 
einer kilometrischen Beihilfe vom Tage der 
Betriebseröffnung der Linie an. Die Be- 
stimmungen des Art. 303 des Gesetzes vom 


21. Mai 1908, Nr. 269 finden hierbei Anwen- 


Auf die unterstützten Klein- : 


! 


Einstellung der Zahlung der Unter- 
Unregelmäßig- | 


pflichtung des Unternehmers, Rechnungen 
und Bilanzen vorzulegen und Einsicht in die 


Bücher zu gestatten; sie enthalten ferner 
Strafbestimmungen für Übertretungen dieser 
Vorschriften). 


Art. 264. Die in den Artikeln 214 und 
215 enthaltenen Vorschriften über die Für- 
sorge für das Personal werden auf das Per- 
sonal der durch den Staat unterstützten 
Kleinbahnen ausgedehnt. (Nach Art. 214 
muß die Kleinbahnverwaltung dem Minister 
der öffentlichen Arbeiten die Vorschriften 
über die Regelung der Angelegenheiten des 
Personals — Gehälter, Anstellungs- und Diszi- 
plinarverhältnisse usw. — zur Genehmigung 


, Bestimmun gen 


dung. Die Vorschriften dieses Artikels 
können aber für den Fall augenscheinlichen 
öffentlichen Nutzens durch Königl. Verord- 
nung nach Begutachtung durch den Staats- 


rat außer Kraft gesetzt werden. 


Es ist ihnen untersagt, irgend eine 
Garantie für eine kilonıetrische Reineinnahme 
zu leisten. 


Art. 268. Den Straßenbahnen und Klein- 
bahnen mit mechanischer Zugkraft jeglicher 
Art wird wegen ihres öffentlichen Nutzens 
das Enteignungsrecht verliehen, das nach den 
der einschlägigen Gesetze 
auszuüben ist. ° 


Kapitel II. 
Bau und Betrieb. 


Art. 269. Die Straßenbahnen sollen auf 
den gewöhnlichen Straßen ihre Gleise haben, 
vorbehaltlich der Fälle, in denen für kurze 
Strecken eine Abweichung von der Straße 
für angezeigt erachtet wird. 

Die Gleisanlage soll auf dem Straßen- 


körper so liegen, daß sie dem gewöhnlichen 
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Wagen verkehr ein möglichst geringes Hin- 
dernis bietet. Es muß für diesen immer so 
viel freier Raum gelassen werden, wie nach 
dem Urteil des konzessionierenden Straßen- 
eigentümers, wenn es sich um eine städtische 
Straßenbahn handelt, und der Regierungsbe- 
hörde, wenn nicht städtische Kleinbahnen in 
Frage kommen, für die freie Bewegung und 
Kreuzung der Fahrzeuge und für die Sicher- 
heit der Fußgänger, bei gleichzeitigem Vor- 
beifahren des Zuges notwendig ist. 

Beträgt dieser Raum weniger als 4 m, 
so ist die Genehmigung der Regierung stets 
erforderlich. 

Der Abstand der am weitesten vor- 
springenden Linie der einer Straßenbahn ge- 
hörenden Fahrzeuge muß, abgesehen von 
Ausnahmefällen, die von der Regierung zu- 
gelassen werden, mindestens 80 cm von jedem 
festen, wie immer gearteten Hindernis be- 
tragen, das sich höher als 1,20 m über die 
Straßenoberfläche erhebt. 

Dieser Artikel findet auf Drahtseil- 
bahnen und Zahnradbahnen, die als Straßen- 


bahnen konzessioniert werden, keine An- 
wendung. 
Art. 270. Alle Stationen der Straßen- 


bahnen mit mechanischer Zugkraft und die 
Haltepunkte, die von der Regierungsbehörde 
bezeichnet werden, müssen durch Telegraph 
oder Fernsprecher miteinander verbunden 
und mit den für den regelmäßigen Verstän- 
digungsdienst erforderlichen Apparalen aus- 
gerüstet sein. 

Außerdem ist der Konzessionar ver- 
pflichtet, auf den von der Regierung be- 
stimmten Punkten der Linie geeignete 
Signale und Ankündigungszeichen aufzu- 
stellen, die vorher von der Regierungsbe- 
hörde genehmigt werden müssen. 

Art. 271. Auf die Straßen- und Klein- 


bahnen mit mechanischer Zugkraft finden die 


Artikel 11, 51 bis 56, 118 letzter Absatz, 132 
erster und zweiter Absatz und 166 An- 
wendung. 


Die in bezug genommenen Artikel lauten; 
Art. 11. Die Provinzen, Gemeinden und 


Gesetzgebung. 
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Provinzial- und Kommunalverbände sind be- 


rechtigt, die ihnen konzessionierten Eisen- 
bahnen zu bauen und zu betreiben, entweder 
in eigener Regie oder durch Unterkonzessio- 
nierung an Gesellschaften oder Unternehmer. 


Durch ein besonderes mit Königl. Ver- 
ordnung zu bestätigendes Reglement werden 
die Vorschriften erlassen, nach denen die ge- 
nannten Körperschaften 
bauen und betreiben können. 

Art 5l. Wenn andere Konzessionare 
nicht konkurrierender Fisenbahnen eine 
Strecke der schon konzessionierten oder ge- 
bauten Linie benutzen wollen, kann die Re- 
gierung die Mitbenutzung der Strecke an- 
ordnen und hierfür die näheren Bestimmun- 
gen und Entschädigungen festsetzen. 


sich bei 


die Eisenbahnen 


in Schienenhöhe 
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Die Regierungsbehörde kann Kreuzungen 
zwischen verschiedenen 
Eisenbahnen gestatten und die Bedingungen 
dafür festsetzen. 

Art. 52. Die unterstützten Eisenbahnen 
müssen, sofern es möglich ist, Anschlüsse an 
bestehende Eisenbahnen gestatten. Bei 
Nebenbahnen mit verschiedenen Spurweiten 
gilt, wenn die Regierung nicht den Einbau 
der kleineren Spur vorschreiben zu müssen 
glaubt, die Vorschrift über den Anschluß 
als erfüllt, wenn das Gleis der Nebenbahn 
bis an die Station der bestehenden Bahn der- 
art geführt wird, daß die unmittelbare Um- 
ladung der Güter möglich ist. 


Art. 53. Der Unternehmer einer Eisen- 
bahn des öffentlichen Verkehrs kann unbe- 
schadet seines Vorrechts gemäß Artikel 50 
(die betreffende Anschlußstrecke selbst zu 
übernehmen) keinen Widerspruch dagegen 
erheben, daß durch andere Eisenbahnen des 
öffentlichen Verkehrs von Stationen oder 
Haltestellen aus Abzweigungslinien angelegt 
worden, die, wenn auch durch Einbau einer 
anderen Spur, dazu dienen sollen, sie mil 
einer anderen Eisenbahn des Öffentlichen 
Verkehrs oder den nächstgelegenen Ort- 
schaften zu verbinden oder an Häfen und 
Landungsstellen der See-, Binnensee- oder 
Flußschiffahrt anzuschließen, sofern diese 
Abzweigungen und Anschlüsse Gegenstand 
oder Bedingung einer Konzession des Staates 
bilden. 


Der Eisenbahnunternchmer, dem der An- 
schluß auferlegt wird, muß den Teil: der An- 
lagen, der innerhalb seines Bahngebietes 
liegt, auf Kosten des den Anschluß fordern- 
den Unternehmers herstellen. Dem letzteren 
fallen auch alle baulichen Anlagen auf den 
Stationen, dem Bahnkörper und dem Oberbau 
zur Last, die wegen dieser Anschlüsse und 
Verbindungsgleise erforderlich werden, des- 
gleichen auch die Maßnahmen, die zur Er- 
füllung der von dem Minister der öffent- 
lichen Arbeiten aufgestellten Vorschriften 
zur Gewährleistung der Sicherbeit und Regel- 
mäßigkeit des Betriebes nötig sind. 

Etwaige Meinungsverschiedenheiten, die 
der Anforderung der genannten 
Kosten ergeben, werden zur Entscheidung 
drei Schiedsrichtern vorgelegt, deren Spruch 
unanfechtbar ist, und deren Ernennung ge- 
mäß Artikel 74 erfolgt. (Je ein Schieds- 
richter wird von den Parteien ernannt, der 
dritte von dem Präsidenten des örtlich zu- 
ständigen Appellationsgerichtes.) 


Art. 54. Der Unternehmer einer Eisen- 


bahn des öffentlichen Verkehrs ist, sofern 


es die Sicherheit und Regelmäßigkeit des 
Betriebes gestatten, verpflichtet, zu den im 
vorigen Artikel bezeichneten Bedingungen 
den Anschluß an Straßen- und Kleinbahnen 
mit mechanischen Betrieb oder an Handels- 
und Industrieanlagen zu gestatten, deren Kon- 
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zessionare, Eigentümer oder Betriebsführer 
darum ersuchen und die Erklärung abgeben, 
daß sie sich den Bedingungen eines beson- 
deren Bedingnisheftes unterwerfen, das von 
dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
nach besonderen Normen aufgestellt wird, die 
in dem im Artikel 216 bezeichneten Regle- 
ment (allgemeines Reglement über den Be- 
trieb der Privatbahnen) enthalten sind. 


Art. 55. Die Anschlüsse und Verbin- 
dungsgleise, die zur Bedienung von Handels- 
und Industrieanlagen bestimmt sind, werden, 
wenn sie den Grund und Boden dritter Per- 
sonen berühren müssen, den Privatbahnen 
2. Ordnung (d.h. Privatbahnen, die nicht bloß 
auf eigenem Grund und Boden liegen) 
gleichgeachtet. ' Wenn sie Straßen- und 
Kleinbahnen oder bedeutende Handels- und 
Industrieanlagen bedienen sollen, können sie 
von der Regierung zu Anlagen Öffentlichen 
Nutzens nach Maßgabe des Gesetzes vom 
25. Juni 1865, Nr. 2359, erklärt werden. 


Wenn ein Anschluß- oder Verbindungs- 
gleis als Anlage öffentlichen Nutzens im 
Sinne des Enteignungsgesetzes, oder nach 
der Vorschrift des Artikels 5 dieses Gesetzes 
gebaut wird (unter Bestellung einer Zwangs- 
servitut), kann die Regierung die gemeinsame 
Benutzung durch andere Unternehmungen 
vorschreiben, worüber in Ermangelung <inor 
Verständigung drei nach Maßgabe des Ar- 


tikels 74 ernannte Schiedsrichter, deren 
Spruch unanfechtbar ist, Entscheidung 
treffen. 


Auf den Anschlußrleisen, denen der 
öffentliche Nutzen im Sinne des Enteignungs- 
gesetzes zuerkannt ist, kann die Regierung, 
wenn eine Notwendigkeit dafür voliegt, einen 
öffentlichen Güterverkehr anordnen mit Ta- 
rifen, die nicht höher sind als die der Eisen- 
bahn, an die die Gleise anschließen. 

Dio Anschlußeleise können auf gewöhn- 
lichen Straßen mit Zustimmung der Straßen- 
eigentümer angelegt werden. Bei Meinungs- 
verschiedenheiten entscheidet der Minister 
der Öffentlichen Arbeiten für die Provin- 
zial-, Gemeinde- und Vizinalstraßen; für 
Staatschausseen ist der Rekurs im Verwal- 
tungsverfahren zulässig, wobei der Oberste 
Beinat der öffentlichen Arbeiten und der 
Staatsrat gehört werden müssen, ` 


Art. 56. Von der Regierung können 
nicht verlangt werden: 


a) Anschlüsse von Verbindungsgleisen im 
Sinne des Artikels 53, deren Kosten außer 
Verhältnis zur Bedeutung der neuen 
Linie sind; 

die gemeinsame Benutzung von Stationen, 
wenn die Kosten der Erweiterung und 
der Herstellung und die für den Gemein- 
schaftsbetrieb zu leistenden Ausgaben 
höher sind als das Anlagekapital oder 
die Betriebskosten «einer selbständigen 


Gesetzgebung. 


[ Zeitschrift 
für Kleinhahnen. 


Station, die den Erfordernissen der neuen 

Linię genügen würde. 

Art. 118 (letzter Absatz). Auf Neben- 
bahnstrecken, die auf gewöhnlichen Straßen 
ohne eigenen Bahnkörper liegen, wird die 
höchste zulässige Fahrgeschwindigkeit für 
dis mit durchgehender Bremse versehenen 
Züge von dem Minister der öffentlichen Ar- 
beiten nach den besonderen örtlichen Ver- 
hältnissen bestimmt; sie darf aber in keinem 
Fall 50 km für die Stunde überschreiten; bei 
Zügen mit nicht durchgehender Bremse darf 
sie 25 km nicht überschreiten. 


Art. 132 (1. und 2. Absatz). Die Kon- 
zessionare der Eisenbahnen sind verpflichtet, 
die Postbriefe umentgeltlich zu befördern und 
den Umtausch zu bewerkstelligen, ferner 
durch ihre Bediensteten unmittelbar mit dem 
Personal der Postverwaltung die Briefan- 
nahme und -aufgabe auf den einzelnen Sta- 
tionen besorgen zu lassen. 

Die gleiche Verpflichtung haben sie für 
Postpakete gegen Zahlung einer Gebühr von 
8 Cts. für Pakete bis zum Gewichte von 3 kg 
und von 12 Cts. für Pakete von 3 bis 5 kg. Wenn 
die gegenwärtig für Postpakete zugelassene 
Höchstgewichtsgrenze erhöht wird, so wird 
auch die erwähnte Gebühr um 2 Cts. für 
jedes weitere kg erhöht. Gegenwärtig be- 
stehende Übereinkommen bleiben durch diese 
Bestimmung unberührt. 

Art. 166. Die Bediensteten der Eisen- 
bahnen sind zur Überwachung und Beach- 
tung der straßenpolizeilichen Vorschriften 
auf den von Straßen- und Kleinbahnen durch- 
laufenen Straßenzügen den Beamten der 
Straßenpolizei gleichgestellt. 

Auf die Betriebsführer von Straßen- 
bahnen und 5 mit mechanischer 
Zugkraft findet der Artikel 76 Anwendung. 
Die in dem zweiten Absatz dieses Artikele 
enthalteno Verpflichtung erstreckt sich auf 
einen Raum von 050 m vom inneren 
Schienenrande nach der Straßenaxe zu. 


Der Art. 76 lautet: Die Konzessionare 
von Eisenbahnen auf gewöhnlichen Straßen 
können keinerlei Entschädigungen verlan- 
gen, wenn sie zeitweise zur Unterhaltung, 
Wiederherstellung oder Herrichtung der 
Straßen selbst den Betrieb einstellen müssen; 
auch müssen sie die Gleise nach Bedarf ent- 
fernen. 

Sie sind ferner verpflichtet, den von den 
Gleisen eingenommenen Raum einschließlich 
der Hand- und Kunstbauten auf eigene 
Kosten zu unterhalten, auch wenn sie dritten 
Personen gehören, und sich an den Kosten 
für die Entfernung von Schnee aus dem 
Straßenkörper, vorbehaltlich besonderer Ab- 
machungen, verhältnismäßig zu beteiligen. 

Art. 272. Die Str&ßenbahnen und Klein- 
bahnen unterliegen einer jährlichen kilome- 
trischen Abgabe, die in dem die Betriebs- 
eröffnung gestattenden Erlaß oder in der 


EXT Jahrgang: Gesetzgebung. 


Konzessionsurkunde bestimmt wird und für 
die städtischen Straßenbahnen 20 Lire für 
das km nicht überschreiten darf. Sie fließt 
in die Staatskasse als Entgelt für die Kosten 
der Staatsaufsicht. 


N 


Kapitel III. 
Schlußbestimmungen. 


Art. 273. Auf die Straßenbahnen und 
Kleinbahnen mit mechanischer Zugkraft fin- 
den die Vorschriften des ersten Teiles dieses 
einheitlichen Gesetzestextes (Eisenbahnen) 
Anwendung, soweit sie nicht durch die vor- 
hergehenden Artikel abgeändert sind. 


Art. 274. Alle Straßenbahnen und Klein- 
bahnen mit mechanischer Zugkraft, die am 
27 Dezember 18961) schon bestanden oder 
konzessioniert waren, fallen unter die Vor- 
schriften der Titel I und III des zweiten Teils 
dioses einheitlichen Gesetzestextes, soweit 
diese nicht den nach den abgeschlossenen 
Verträgen ausdrücklich erworbenen Rechten 
widersprechen oder die Bedingungen der gel- 
tenden Konzessionen nicht entgegenstehen. 


Dritter Teil. 
Vorschriften über die Automobile. 


Titel I, 
Allgemeine Bestimmungen. 


Art. 275. 
Betrieb von Automobilkursen für den öffent- 
lichen Verkehr zwischen Ortschaften, die 
nichtdurch Eigenbahnen oder Straßenbahnen 
verbunden sind, kann der Staat den Provin- 
zen, Gemeinden oder Privatunternehmern 
Zuschüsse erteilen nach näheren Bestimmun- 
gen, die durch ein mit königlicher Verord- 
nung nach Anhörung des Obersten Beirats 
der öffentlichen Arbeiten und des Staatsrats 
zu ygenehmigendes besonderes Reglement 
festzusetzen sind. l 


Diese Bestimmungen sind auch auf an- 
dere Betriebe mit mechanischer Zugkraft 
ohne feste Spur auf gewöhnlichen Straßen 
für die Beförderung von Personen und Gü- 
tern anwendbar. 


Art 276. Die Zuschüsse des Staates 
für 
mit Automobilen oder anderen Beförderungs- 
mitteln mit mechanischer Zugkraft auf ge 
wöhnlichen Straßen ohne feste Spur werden 
bis zu 600 :L jährlich für ein Kilometer und 
für einen Zeitraum von höchstens 9 Jahren, 
vorbehaltlich etwaiger en ge- 
währt. 


Die Verlängerung für weitere 9 Talr 
ist die Regel, wenn dio bedienten Ortschaften 
nicht inzwischen durch Eisenbahnen, Straßen- 
bahnen oder Kleinbahnen verbunden worden 


1) Datum des früheren Gesetzes über die Strafen- 
bahnen und Kleinbahnen (Zeitschrift für Kleinbahnen, 
1807, 8. 243 ff.). 


öffentliche Transportunternehmungen | 
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sind und der Betrieb in den letzten 3 Jahren 
ständig und regelmäßig geführt worden ist. 
Art. 277. Nach Befürwortung durch den 
Obersten Beirat der öffentlichen Arbeiten 
und den Staatsrat können die Zuschüsse: 


a) auf jährlich 800 L für das Kilometer er- 
höht werden, wenn die Betriebskosten 
nachweisbar bedeutend sind, und auf 
1000 L bei Betrieben mit Oberleitung; 


b) an öffentliche Transportunternehmen er- 
teilt werden, die versuchsweise oder für 
bestimmte Teile des Jahres eingerichtet 
werden. 

Art. 278. In dem Extraordinarium des 
Ausgabeetats des Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten werden die Kapitel, die sich 
auf Zuschüsse für Automobile und andere 
Betriebe mit mechanischer Zugkraft auf ge- 
wöhnlichen Straßen ohne feste Spur beziehen, 
zu einem einzigen Kapitel vereinigt unter 
der Bezeichnung „Zuschüsse für die Ein- 
richtung und den Öffentlichen Betrieb von 


Automobilen oder anderer Betriebe mit me- 


chanischer Zugkraft auf gewöhnlichen Stra- 
ßen zwischen Ortschaften, die nicht durch 
Eisenbahnen oder Straßenbahnen verbunden 
sind“. Die notwendigen Mittel werden all- 


jährlich gemäß Art. 262 bewilligt. 


. Gemeinden haben das Recht, 
Für die Einrichtung und den 


Art. 279. Der Staat, die Provinzen und 
den Unter- 
nehmern von öffentlichen Verkehrsunter- 
nehmungen mit Automobilen oder anderer 
Betriebe mit mechanischer Zugkraft ohne 
feste Spur die Unterhaltung der gewöhn- 
lichen Straßen, anf denen der Betrieb statt- 
finden soll, aufzuerlegen; der jährliche 


| Kostenbetrag darf jedoch die Grenze nicht 


überschreiten, dio von Fall zu Fall durch 
das Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
nach Begutachtung durch den Obersten Bei- 
rat der öffentlichen Arbeiten festgesetzt ist. 

Art. 280. Für öffentliche Transport- 
unternehmungen mit Automobilen oder an- 
deren Transportmitteln mit mechanischer 


Zugkraft auf gewöhnlichen Straßen werden 


durch das Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten die entsprechenden Vorschriften zur 
Gewährleistung der Sicherheit des Betriebes 
erlassen. 

Wenn durch den Unternehmer in der vor- 
geschriebenen Zeit den ihm erteilten An- 
ordnungen nicht entsprochen wird, kann das 
Ministerium der Öffentlichen Arbeiten die 
Wagen von dem Verkehr ausschließen, die 
nach seinem alleinigen Ermessen die nötige 
Sicherheit nicht bieten; es kann auch den 
Betrieb ganz einstellen lassen. 

Art. 281. Die Zahlung der Staats- 
zuschüsse für die Öffentlichen Transport- 
unternehmungen mit Automobilen und an- 
deren Transportmitteln mit mechanischer 
Zugkraft auf gewöhnlichen Straßen kann in 
den im vorigen Artikel bezeichneten Fällen 
und im Fall des Art. 203, a und b (Unregel- 
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y mäßigkeiten des Betriebes usw.) eingestellt 
werden. * 2 
Art. 282. Die Urkunde, durch die der 
Staat gemäß Art. 276 und 277 Zuschüsse be- 
willigt, unterliegt nur einer festen Gebühr 
von einer Lira. 
Art. 283. Die Verstöße gegen die Vor- 


Rechtsprechung. 


schriften des durch Königl. Verordnung nach 


Begutachtung durch den Staatsrat erlassenen 
Reglements über die Automobile für den 
öffentlichen oder privaten Verkehr oder über 
die anderen Transportunternehmungen mit 


mechanischer Zugkraft ohne feste Spur wer- 
den mit Geldstrafen bestraft, vorbehaltlich 


der Erstattung des entstandenen Schadens 


und etwaiger höherer Strafen, die durch die 


Schuldigen nach dem Strafgesetzbuch ver- 
wirkt sind. | 
Die Geldstrafen betragen: 


| 


a) von 1000 bis 2000 Lire für den Fabrikanten 
von Automobilen oder anderen Betriebs- | 
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mitteln mit mechanischer Zugkraft ohne 
feste Spur, wenn die Bescheinigung über 
die Übereinstimmung mit dem genehmig- 
ten Muster fälschlich oder zu Unrecht er- 
teilt ist; 

von 100 bis 500 Lire, für die der Führer 
und der Eigentümer des Betriebsmittels 
als Gesamtschuldner haften, bei Über- 
schreitung der zulässigen Fahrgeschwin- 
digkeit; 

von 50 bis 300 Lire in den anderen 
Fällen. N 
Bei Rückfällen ist auf die Höchststrafe 
zu erkennen. 


c) 


Titel U. 
Besondere Bestimmungen. 
Art. 284 bis 286 enthalten Sondervor- 


schriften für die südlichen Provinzen, für 
Sizilien und Sardinien. 


Rechtsprechung. 


Æ Erkenntnis des Reichsgorichts, VII. Senats, 
vom 11. April 1916, 


inSachenderT. Eisenbahn-Aktien- 
gesellschaft in G, Klägerin, Re- 
visionsklägerin, widorden Preu- 
ßischen Fiskus, Beklagten, Re- 
visionsbeklagten. 


Ein Betriebsüberiassungsvertrag ist als Pacht- 


vertrag zu versteuern. 


Tatbestand. 


Durch die schriftlichen Verträge vom 
28. Dezember 1897/26. September 1899 und 
19.123. Januar 1911 überließ die Klägerin als 
Bigentümerin der T. Eisenbahn den gesamten 
Betrieb und die Unterhaltung der Bahn gegen 
ein bestimmtes Entgelt der Firma V. in B. Die 
Steuerbehörde erblickte in diesen Vereinbarun- 
gen Pachtverträge und erforderte für die Zeit 
vom 1. April 1%9 bis 31. März 1913 einen 
Pachtstempel im Betrage von 18 894,50 M. Mit 
der Klage beantragt die Klägerin, festzustel- 
len, daß dem Beklagten ein Anspruch auf die- 
sen Abgabenbetrag nicht zustehe. Sie meint, 
der geschlossene Vertrag sei ein Verwaltungs- 
vertrag, der dem Pachtstempel nicht unter- 
liege. Das Landgericht wies die Klage ab, 
und die Berufung wurde durch das Urteil des 
Oberlandesgerichts in H. vom 26. November 
1915 zurückgewiesen. Gegen das Berufungs- 
urteil, auf dessen Tatbestand verwiesen wird, 
legto die Klägerin Revision mit dem Antrag 
ein, die Entscheidung aufzuheben und auf ihre 
Berufung nach dem Klageantrage zu erkennen. 
Der Antrag des Beklagten geht auf Zurück- 
weisung der Revision. Die Revision wurde 
zurückgewiesen aus folgenden 


Gründen: 


Daß die entgeltliche Überlassung des Be- 
triebes einer Eisenbahn als ein Pachtvertrag 
im Sinne des $ 259 T. I. Tit. 21 des preußischen 
ALR. aufgefaßt werden kann, ist für das frü- 
here Recht durch ständige Rechtsprechung an- 
erkannt (Jur. Wochenschr, 1898, 8. 524 5 
Fine gleiche Rechtsauffassung muß auch für 
den Bereich des BGB. gelten, da der darin 
(§ 581) festgestellte Begriff des Pachtvertra- 
ges in den hier wesentlichen Beziehungen mit 
dem landrechtlichen Begriffe völlig überein- 
stimmt. Hieran ist auch durch die preußischen 
Gesetze über die Bahneinheiten vom 19. August 
1895 und 11. Juni 1902, die nach Art. 112 EG. 
z. BGB..vom Reichsgericht unberührt sind, 
nichts geändert. Nach den 58 1, 8, 16, 58 des 
Gesetzes vom 19. August 1895 und 88 8, 16, 54 
des Gesetzes vom 11. Juni 1902 gehören Bahn- 
einheiten zu den Gegenständen des unbeweg- 
lichen Vermögens, für welche die sich auf 
Grundstücke beziehenden Vorschriften des 
BGB. gelten, soweit in diesen Gesetzen selbst 
nichts anderes bestimmt ist. Daß ein anderer 
als der Eigentümer der Bahn den Betrieb auf 
ihr kraft eigenen Nutzungsrechts ausüben 
kann, ist in diesen Gesetzen ausdrücklich an- 
erkannt. Der erkennende Senat hat auch schon 
im Urteil vom 18 März 1902 (RGZ. Bd. 51, 
S. 101 ff.) eingehend dargelegt, daß die Ver- 
äußerung einer Bahneinheit dem Immobiliar- 
stempel der Tarifstelle 32a des preußischen 
StSTG. unterliegt. Hieraus ergibt sich, daß 
auch durch Verpachtung seitens des Eigen- 
tümers einer Bahneinheit deren Nutzung für 
eigeneRechnung einem anderen gegen Entgelt 
übertragen werden kann. Es fragt sich also 
nur, ob die durch den Berufungsrichter, den 


XXVI J ahrgang) 
Juni 1919. 


Verträgen vom 28. Dezember 1897/26. Septem- 
ber 1899 und 19./23. Januar 1911 gegebene Aus- 
legung dahin, daß darin die aus einem Pacht- 
vertrage im Sinne des Gesetzes sich ergeben- 
den Rechte und Pflichten für die Beteiligten 
festgesetzt sind, auf einem Rechtsirrtum be- 
ruht. Diese Frage ist zu verneinen. Die 
Klägerin versucht vergebens darzutun, daß die 
Verträge die Natur von bloßen Verwaltungs- 
verträgen hätten, durch die der Firma V. nur 
die entgeltliche Führung des Bahnbetriebs für 


Rechnung der klagenden Eigentümerin der 


Bahn aufgetragen worden sei- Die Annahme 
einer solchen Rechtsstellung dieser Firma 
steht schon in Widerspruch mit der aus den 
Urkunden zu entnehmenden Rechtsauffassung 
der Vertragsteilnehmer selbst; denn in den 
Verträgen wird die genannte Firma regel- 
mäßig nicht als Verwalter, sondern als „Unter- 
nehmer“ des Betriebes bezeichnet, der nach 
$ 2 Abs. 2 des älteren der beiden Verträge 
erst den der Staatsaufsichtsbehörde vorzu- 
schlagenden „obersten Betriebsbeamten (Be- 
triebsdirektor)“ zu bestimmen hat. Aber auch 
“im übrigen entspricht der Inhalt der Verträge 


den. Erfordernissen des § 2591 21 ALR. und 


des 8 581 BGB. Durch die Verträge wird die 
Klägerin verpflichtet, der Firma den Gebrauch 
der Bahneinheit als Ganzes und den Genuß der 
Früchte, soweit sie nach den Regeln einer ord- 
nungsmäßigen Wirtschaft als Ertrag anzusehen 
eind, während der Pachtzeit zu gewähren; der 
Pächter wird verpflichtet, der Klägerin einen 
Pachtzins, nämlich einen bestimmten mit stei- 
genden Einnahmen fallenden Bruchteil der 
Roheinnahme zu entrichten, jedoch jedenfalls 
in jedem Jahr einen bestimmten Mindestbetrag 
ale Entgelt zu zahlen. Schon der letztere Um- 
stand ergibt, daß der Bahnbetrieb für Rech- 
nung und Gefahr der Firma geht. Es mag 
der Revision zugegeben werden, daß es auch 
mit der Annahme eines Verwaltungsvertrages 
verträglich sei, wenn dem Verwalter die Ga- 
rantie für eine Mindesteinnahme auferlegt 
wird, im Streitfalle zieht aber die Firma die 
Betriebseinnahme nicht für die Klägerin als 
deren Verwalter, sie fließen vielmehr nach 8 13 
des Vertrages unmittelbar dem Vermögen der 
Firma zu, während hinsichtlich bestimmter an- 


derer Geldeingänge bestimmt ist, daß sie von ` 


der Firma an die Klägerin abzuführen sind. 
Als Unternehmer soll die Firma aus eigenem 
Vermögen auch sämtliche Kosten der Verwal- 
tung, des Betriebs, der Unterhaltung und der 
Erneuerung der Bahn und ihres Zubehörs tra- 
gen, für alle durch den Betrieb oder bei dem 
Betrieb entstehenden Beschädigungen an Per- 
sonen und Sachen Ersatz leisten und die 
Kosten der Kranken-, Unfall- und Feuerver- 
sicherung tragen, Derartige Pflichten gehen 
über die Verbindlichkeiten eines bloßen Ver- 
walters weit hinaus. Demgegenüber legt der 
Berufungsrichter mit Recht, entsprechend den 
§$ 133 und 157 BGB., kein entscheidendes Ge- 
wicht darauf, daß nach der Wortfassung des 


kechtsprechung. 
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$ 16 die Firma zur Bestreitung sämtlicher Be- 
triobskosten und Ausgaben den oben bezeich- 
neten Bruchteil der Roheinnalımen „erhält“. 
Nach dem Zusammenhange des ganzen Vertra- 
ges durfte der Berufungsrichter diese Bestim- 
mung dahin verstehen, daß die Betriebseinnah- 
men, deren selbständige Gewinnung der Firma 
allein oblag, freies Eigentum der Firma wur- 
den und daß sie nur verpflichtet war, die über- 
schießenden Bruchteile als Pachtzins der Klä- 
gerin zu übereignen, während sie die übrigen 
Bruchteile behält. Daß hier der Pachtzins in 
einem Teile der gezogenen Früchte bestand, 
steht nach anerkanntem Rechte der Natur eines 
Pachtvertrages nicht entgegen. Dasselbe gilt 
von dem Inhalte des $ 4 Nr. 2 der beiden Ge- 
setze, betreffend die Bahneinheiten, den die 
Revision zu ihren Gunsten in Anspruch nimmt. 
Danach gehören zur Bahneinheit „die Kassen- 
bestände der laufenden Bahnverwaltung, die 
aus dem Bahnbetriebe des Bahnunternehmens 
unmittelbar erwachsenen Forderungen“ usw. 
Aus dieser Vorschrift folgert die Revision, der 
Bahnunternehmer könne einen anderen für den 
Betrieb der Bahn nur in der Weise bestellen, 
daß dieser für den Unternehmer die zur Bahn- 
einheit gehörigen Betriebseinnahmen erzielt 
und für den Unternehmer einnimmt, und daß 
er ihm dafür ein Entgelt, sei es in Prozenten 
der Einnahmen oder sonstwie, gewährt. Die- 
ser Schlußfolgerung steht jedoch die oben an- 
geführte Vorschrift der §§ 58 bzw. 54 der ge- 
nannten beiden Gesetze entgegen, wonach der 
Bahneigentümer einem anderen den Betrieb zu 
dessen eigener Nutzung überlassen darf. Mag 
auch nach $4 Abs. 2 das. einem anderen als 


dem Unternehmer ein Sonderrecht auf die Kas- 


senbestände der laufenden Bahnverwaltung im 
öffentlichen Interesse behufs Aufrechterhal- 
tung eines ordnungsmäßigen Bahnbetriebs 
nicht überlassen werden dürfen, so darf ihm 
doch der Betrieb als Ganzes zur eigenen 
Nutzung, mit oder ohne Entgelt, derart über- 
tragen werden, daß ihm, als Nutzer des ge- 
samten, einheitlichen Bahnbetriebs, die laufen- 
den Einnahmen zustehen. Daß sich die Klä- 
gerin hinsichtlich des Bahnbetriebes gewisse 
Aufsichtsrechte vorbehalten und die Firma sich 
zu einer bestimmten Art der Führung des Be- 
triebs verpflichtet hat, erklärt sich daraus, daß 
auch nach der Betriebsüberlassung die Kläge- 
rin gegenüber der Staatsbehörde die zum vor- 
schriftsmäßigen Betriebe verpflichtete Inhabe- 
rin der staatlichen Betriebserlaubnis blieb. 
Diese Vertragsbestimmungen sind auch mit 
dem Begriffe des Pachtvertrages völlig verein- 
bar, Bei der Verpachtung von Landgütern 
z. B. ist es eine häufig vorkommende Erschei- 
nung, daß der Pächter sich verpflichtet, die 
Bestellung und Aberntung des Ackers und 
auch die sonstige Nutzung in einer im einzel- 
nen bestimmten Art vorzunehmen. Weshalb 
dasselbe bei der Verpachtung gewerblicher Un- 
ternehmungen nicht gelten dürfte, ist nicht ab- 
zuschen. Dem Berufungsrichter ist endlich 


auch darin beizustimmen, daß das Vertrags- 
verhältnis der Klägerin zur Firma V. nicht als 
ein Gesellschaftsvertrag ($ 705 BGB.) aufge- 
faßt werden kann; schon deshalb nicht, weil 
es daran fehlt, daß die Vertragsparteien sich 
gegenseitig verpflichtet hätten, die Erreichung 
eines gemeinsamen Zweckes zu fördern. 
Bei den vorliegenden Verträgen sucht jede der 
Vertragsparteien ihren Sondervorteil auf unter 
sich verschiedenen Wegen zu erreichen. 

Auch der prozessuale Angriff der Revi- 
sion versagt. Die Behauptung der Klägerin, 
Verpächter und Pächter hätten schriftlich 


Kleine Mitteilungen. 
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festgelegt, daß die Betriebseinnahmen zur 
Bahneinheit gehörten, wiederholt lediglich den 
Inhalt des oben gewürdigten $ 4 Nr. 2 der 
Gesetze betr. die Bahneinheiten. Die weitere 
Behauptung, nach der getroffenen Abrede soll- 
ten die Betriebseinnahmen der Bahneigentüme- 
rin gehören, war schon deshalb nicht zu be- 
rücksichtigen, weil die Bahneinheit als ein- 
heitliches Ganzes der Firma zur Nutzung über- 
lassen war und daher Sonderrechte an den lau- 
fenden Betriebseinnahmen für die Klägerin 
micht begründet werden konnten. Die Revision 


: mußte danach erfolglos bleiben. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne, 


1. Die Große Berliner Straßenbahn, die 
Berlin- Charlottenburger Straßenbahn, die 
Westliche, Südliche und Nordöstliche Ber- 
liner Vorortbahn sollen zu einem einheit- 
lichen Unternehmen verschmolzen werden. 

2. Die bisherigen Straßenbahnanlagen 
auf dem Tempelhofer Wege und dem 
Königswege in Berlin-Schöneberg werden 
beseitigt, und an deren Stelle wird eine neue 
Straßenbahnverbindung im Zuge des Sachsen- 
dammes zwischen den genannten beiden 
Straßen hergestellt werden. 


3. Die Große Berliner Straßenbahn will 
innerhalb der Gemeinde Neukölln ihr Unter- 
nehmen durch eine vollspurige, elektrisch zu 
betreibende Linie für den Personenverkehr 
von der Bergstraße durch die Schierkestraße 
bis zur Jlermannstraße erweitern. 


4. Die Südliche Berliner Vorortbahn plant 
eine Erweiterung ihres Unternehmens durch 
eine vollspurige, elektrische Straßenbahn in 
Neukölln im Zuge der Kaiser Friedrichstraße, 
der Verlängerten Kaiser Friedrichstraße und 
der Straße 10 von der Ringbahn bis zur 
Straße 21. 


5. Eine Vereinigung in Innsbruck beab- 
sichtigt, von Station Natiers oder Mutters der 
Stubaitalbahn eine schmalspurige, elektrische 
Abzweigungslinie nach Gries im Sellraintal 
herzustellen. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


Für eine vollspurige Eisenbahn niederer 
Ordnung von Friedberg, Station der Lokal- 
bahn Friedbere—Aspang, zur Landesgrenze 
bei Sinnersdorf (Verordnungsblatt für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt Nr. 49 vom 1. Mai 1919, 
S. 207). 
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3. Genehmigungen 
sind erteilt worden: 

1. Dem Kreise Königsberg (Neumark) 
für eine vollspurige, mit Lokomotiven für 
Personen- und Güterverkehr zu betreibende 
Kleinbahn von Freienwalde (Oder) über 
Zehden nach Hohenlübbichow. ; 

2. Dem Landkreise Recklinghausen für 
Gleisverbindungen in Horst zwischen der 
Straßenbahn Horst—Gladbeek—Bottrop—Os- 
terfeld und der Bochum Gelsenkirchener und 
Essener Straßenbahn. 


4. Betriebseröffnungen und Betriebs- 
änderungen. 


Fehlen. 


Die Schmalspurbahnen Deutschlands 
im Jahre 1917. 

Im XXXVIII. Bande der im Reichs-Eisen- 
bahnamte für 1917 bearbeiteten Statistik der im 
Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands 
werden in den Tabellen 30 und 31 die dem 
öffentlichen Verkehr dienenden schmalspurigen 
Eisenbahnen behandelt. Wenngleich sie recht- 
lich nicht unter den Begriff Kleinbahnen fallen, 
so stehen sie doch wirtschaftlich und technisch 
den in Preußen sogenannten nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen sehr nahe. Aus der amt- 
lichen Reichsstatistik seien deshalb für 1917 
hier wiederum!) die hauptsächlichsten Angaben 
über die Betriebs-*ınd Verkehrsverhältnisse der 
schmalspurigen Nebeneisenbahnen mitgeteilt. 

Am Ende des Jahres 1916 waren 2205,79 km 
schmalspurige Eisenbahnen vorhanden. 

In Zugang sind gekommen im Berichts- 
jahre bei den Schmalspurbahnen im Bezirk der 
sächsischen Staatseisenbahnen 4,96 kın. 

Dagegen ist die Erstein—Oberehnheim— 


‚Ottrotter—Eisenbahn mit 19,6 km in Abgang 


gekommen. 

Die Gesamtlänge des schmalspurigen Eisen- 
bahnnetzes am Ende des Berichtsjahres 1917 
stellte sich demnach auf 2191,69 km, so daß sich 
ein Abgang von 14,10 km ergibt. 
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Davon kamen auf: 


Esbetrugen Gesamt- RN en 
1917 (1916) 1) netz Stants- Privat- 
| eisenbahnen eisenbahnen 
Bahnlänge am Jahresschluß. . . . . . km 2 191,69 f 1 068,56 1 123,13 
(2205,79) || (1 063,60) (1 142,19) 
Verwendetes Anlagekapital: | 
überhaupt. . . Be nn Saar Sb: eier. M 197 324 522 | 107 677 070 89 647 452 
(195 803 039) (104 989 103) (90 813 936) 
für 1 km . . on 90 033 100 768 79819 
e | (88 768) (98 711) (79 509) 
Befördert wurden: 
Personen . Anz. 49 961 134 20 560 643 29 400 491 
(37 973 975) (15 878 065) (22 095 910) 
Güter . . n : 9773773 | 7 057 757 2716016 
(9463 329) (6 867 107) (2 596 222) 
Geleistet wurden: | ; 
Personenkilometer . Anz 470 054 303 | 195 238 611 274 815 692 
(344 421 504) | 152 312 830) (192 108 674) 
Gütertonnenkilometer . á 111 664481 || 81811901 29 852 580 
(112 321 171) (82070 111) (30 251 060) 
Einnahmen: 
überhaupt. . . 2 2 22 2 20. M 720 987 815 2) 7 946 042 18 041 773 
(15 939 729) (6 356 048) (9 583 681) 
auf 1 km Bahnlänge im Jahresdurch- 
schnitt. % 2 ar: & ee 5 2) 10 787 2) 9601 11 666 
. (8 216). (7 800) (8518) 
„ 1000 Nutzkilometer . ... 2.» 2) 2 662 2) 2621 2671 
(1 930) (2010) (1 881) 
„ 1000 Wagenachskilometer. . . „ 2)178 2) 135 220 
a (130) (105) (155) 
Ausgaben: 
überhaupt. 4: . Wan. a 5 2) 18 058 397 2) 7 690 608 10 367 789 
(14 239 576) (6 148 799) (8 090 777) 
in Hundertt. der Betriebseinnahme . v. H. 2) 86,04 2) 96,79 79,50 
(89,33) (96,74) (84,42) 
auf 1 km Bahnlänge im Jahresdurch- 
schnitt: M 2) 9282 2) 9 292 9274 
(7 340) | (7 546) (7 191) 
„ 1000 Nutzkilometer . . . 2...» |’ 22282 2) 2537 2 123 
(1724) (1944) (1 588) 
„ 1000 Wagenachskilometer. . . 1 2) 153 2) 131 175 
| (116) (101) (131) 
Überschuß: | 
überhaut. 92929 4 9255 434 2673 984 
(1700 153) (207 249) (1 492 904) 
auf 1 km Bahnlänge im Jahresdurch- i 
schnitt . . ak i 2) 1 506 2) 309 2 392 
3 (876) (254) (1 327) 
in Hundertt. des verwendeten Anlage- 
kapitals . . .... .v. H. 2) 1,67 2) 0,30 2,98 
(0,97) (0,24) (1,64) 
Fahrzeuge: 
Lokomotiven ‚Stck. 666 324 242 
(567) (321) (246) 
Personenwagen „ 1 598 873 725 
(1607) | (873) (734) 
1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Betriebsjahr 1916. — ) Die Einnahmen und Ausgaben für die in 


ungetrennter Rechnung mit den Vollspurbahnen betriebenen preußisch-hessischen Schmalspurbahnen konnten nicht 
ausgeschieden, auch nicht schätzungsweise angegeben werden. 
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: 
| | Davon kamen. auf: 
Es betrugen: | Gesamt- | 


1917 (1916))) | netz | Staats- | Privat- 
eisenbahnen | eisenbahnen 
GEPSCKWAEEN. -s 4.0... 0% ar DICK: 2711 159 112 
(2733 (159) (114) 
Güterwagen (mit Arbeitswagen) . „ 11945 8 850 3095 
(11817) | (8 707) (3 110) 
Durchschnittliches Ladegewicht der | | 
Güitenngeeee 8 5—13 | 7—12 | 5—13 
(5—13) ` (1—12) | (5—13) 
Leistungen der Fahrzeuge: | | 
Lokomotivnutzkilometer . . .”. . . Anz. 8 909 115 | 4025 810 4883 305 
9 251699) (4 155 828) (5095 871) 
Personenwagenachs kilometer „ 67 671 701 | 39 922 861 | . 84748 840 
(69 311330) (83863781) | (85447549) 
Gepäckwagenachskilometer . . .. „ 14 415 313 | 8 137 798 | 6 277 515 
| (15047 124) 8 668 533) (6 378 591) 
Güterwagenachskilometer (mit Arbeits- | | 
Wagen 72 928 15 64 658 953 18 269 152 
(74 965 637) (55 041 366) (19 924 271) 
Wagenachskilometer im ganzen „ 155 015 119 | 95 719612 59 295 507 
| (159824091) | (97 573 680) (61 750 411) 
Beamte und Arbeiter im Jahresdurchschnitt: a | 
etatsmäßige Beamte . . .. Anz. 2.080 | 1129 951 
(1997) | (1 055) (942) 
diätarische Beamte „ | 452 30 | 429 
| (436) (28) (408) 
„ ie 20 a a a RG A | 3398 2187 1211 
| (3038) | . (1907) | (1131) 
überhaupt. 2.2 nz a3. da a 5930 3346 2584 
(5 471) (2 990) (2481) 
Gesamtbetrag der persönlichen Aus- | 
gaben für diese... ....M | 110% | 8 451 843 4738 421 
; | (9 977 580) | (6097555) | 63 879 975) 
Betriebsunfälle: | | 
Entgleisungen . . . . . 2 2.2.2 „Anz. | 81 50 31 
a | (64) (44) (20) 
Zusammenstöseee „ | 9 3 6 
| (6) (5) (1) 
Sonstige „ | 76 4l 35 
x (68) (32) (36) 
Dabei wurden: | 
getötet Pers. 24 11 13 
i | (22) (7) (15) 
verletzt "EE 66 27 39 
| (73) (39) (34) 
darunter Reisende: 
getötet. „Anz. | 8&8 > | 5 3 © 
| (6) 0 (4) 
verletzt. „ 29 5 24 
| (30) (13) (17) 
1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Betriebsjahr 1916. 
Der Betriebsüberschuß verzinste das An- Weimar—Rastenberger Eisenbahn 9,12 v. H. 
lagekapital der nachstehend aufgeführten pri- (gegen 4,73 v. H. im Vorjahr), 
Mer Schmalspurbahnen im Jahre 1917, wie Kaysersberger Talbahn 8,00 v. H. (gegen 0, 


v. H. im Vorjahr), 


| 
Ravensburg—Weingartener Eisenbahn 10,35 | Cöln—Bonner Kreisbahnen 7,88 v. H. (gegen 
v. H. (gegen 6,56 v. H. im Vorjahr), | 4,0 v. H. im Vorjahr), 


XXVI Jahrgang. 
Juni 1919. | er 


— LALA 


Kreis Altenaer Schmalspurbahnen 6,4 v. H. 
(gegen 3,86 v. H. im Vorjahr), 


im Vorjahr), 
Möckmühl—Dörzbacher Eisenbahn 6.ı v. H. 
(gegen 3,08 v. H. im Vorjahr), 
Mülhausen — Ensisheim — Wittenheimer Stra- 


Kleine Mitteilungen. 


— 
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striebahn, die Industriebahn Suchsdorf-Wik 


und die Gummersbacher Kleinbahnen beige- 
Lahrer Straßenbahn 6,3 v. H. (gegen 4.30 v. H. ' 


treten. 
Die Kasse trat in das neue Geschäftsjahr 


mit 277 (274)?) beteiligten Verwaltungen von 


Benbahn 5,92 V. H. (gegen 3,28 v. H. im Vor- 


jahr), 

Oberrheinische Eisenbahngesellschaft in 
Mannheim 4,8 v. H. (gegen 1,55 v. H. im 
Vorjahr), 

Walhallabahn 3,78 v. H. (gegen 2,97 v. H. im 
Vorjahr), 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft in Darm- 


stadt 3,10 v. H. (gegen 2.65 v. H. im Vor- 
Jahr), 


Württembergische Eisenbahngesellschaft in 


Stuttgart 2.57 v. H. (gegen 3.73 v. H. im 
Vorjahr). 

Südharz — Eisenbahn 2.50 v. 
v. H. im Vorjahr), 


Württembergische Nebenbahnen 2,46 v. H. 
(gegen 1,12 v. H. im Vorjahr), 

Gernrode Harzgeroder Eisenbahn 2.32 v. H. 
(gegen 1,03 v. H. im Vorjahr), 

Diedenhofen-Mondorfer Eisenbahn 2,5 v. H. 

= (gegen 1, v. H. im Vorjahr), 

Straßburger Straßenbahn 2,0% v. H. (gegen 
0,70 v. H. im Vorjahr), 


Die übrigen Privatbahnen ergaben eine ge- 
ringere Verzinsung als2v.H. Bei den Schmal- 
spurbahnen der Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen, bei der Eckernförde —Kappelner 
Kreisbahn und der Rhene—Diemeltalbahn über- 
stiegen die Ausgaben die Einnahmen. 

Für die preußisch-hessischen Schmalspur- 
bahnen fehlt die Angabe. 

Die durchschnittliche Verzinsung 
sich im Jahre 1917 (gegen 1916): 

für die bayerischen Staatsbahnen auf 2,51 
(1,1) v. H., 

für die sächsischen 
(052) v. H., 

für die württembergischen Staatsbahnen auf 
0, 70 (2,08) v. H., 

für die Mosbach Mudauer Eisenbahn (Ba- 
dische Staatsbahn unter Privat verwaltung) 
auf 0,24 (3,10) v. H., 

für die Privatbahnen auf 2.98 (1,64) v. H 

für das Gesamtnetz überhaupt auf 

0,97) v. H. 


H. (gegen 1.8 


stellte 


Staatsbahnen auf 0,33 


., 


1 67 


Dem 31. Geschäftsbericht der Pensions- 
kasse für Beamte deutscher Privat-Eisen- 
bahnen!) 
für das Geschäftsjahr 1918 sind folgende 

Angaben entnommen: 
An neuen Bahnen sind der Pensions- 
kasse im Jahre 1918 die Wandsbrker Indu- 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen. 1918, S. 275., 


13 222,685 (13195,175) km Betriebslänge, 344 
(341) beteiligten Einzellinien, 10 650 (10 662) 
Mitgliedern (darunter 207) (189) weiblichen) 
und 31 992 770,56 (29 0041 317706) M. Kassen- 
vermögen. 

Das durchschnittliche Lebensalter der im 
Jahre 1918 neu aufgenommenen 279 Mitglie- 
der betrug 32,1 (31,5) Jahre, das Gesamt- 
durchschnittsalter sämtlicher am Ende des 
Jahres 1918 vorhandenen Mitglieder 40,6 
(39,9) Jahre. Die Zahl der Ende 1918 vor- 
handenen über 65 Jahre alten Mitglieder be- 
trug 29 (20). Auf Fahrbeamte entfielen von 
der Gesamtzahl der Mitglieder mit 10 650: 
45,2% — 4813, von denen wiederum 2700 = 
56 % nach $ 11 Abs. 10 der Satzungen um % 
höhere Beiträge zahlten. An Mitgliedern, 


die gemäß $ 2 Absatz 7 der Satzungen um 4 


höhere Beiträge zu zahlen haben, waren Ende 
1918 : 550 vorhanden. Die Zahl der unter 
Vorbehalt nach $ 11 Abs. 5 der Satzung auf- 
genommenen Mitglieder betrug im gleichen 
Zeitpunkt 80. 


Im Jahre 1918 wurden Renten neu fesi- 
gesetzt für 56 Invaliden, 54 Witwen und 89 
Waisen. Am Schluß dieses Jahres belief sich 
die Zahl der Rentenempfänger auf 504 In- 
validen, 427 Witwen und 557 Waisen. 


Die Einnahmen und Ausgaben sowie das 
Kassenvermögen haben sich im Jahre 1918 
folgendermaßen gestellt: 


i Betrag 
M 

a) Einnahmen. j 

I. Barer Kassenbestand am 
Schlusse des Vorjahres. 111 974,91 
II. Beiträge. 2 292 774,87 
III. Eintrittsgelder 32 783, 98 
IV. Vermögenserträge . a 1 295 952,74 
V. Veräußerte Kapitalanlagen 64 199,20 
VI. Sonstige Einnahmen . 155 633,77 


Gesamteinnahme in bar. . 3 953 318,97 
b) Ausgaben. | 
I. Zahlungen an fällig geworde- 
nen Pensionen usw. 599 086,24 
II. Zahlungen für freiwillig oder 
aus anderen Gründen vorzeitig 
aufgelöste Versicherungen 13 812,40 
III. Gewinnanteile ; — 
IV. Verwaltungskosten u. Steuern 
(vorschuß weise gezahlt) | 55 161,02 
V. Ausgaben für neue Rapier 
anlagen . A | 3 056 104,40 
VI. Sonstige . 2227 894,03 


Gesamtausgabe in bar ; j 3 951 558,09 


2, In den Klammern sind die entsprechenden Zahlen 
für das Vorjahr angegeben. 


20 


i r Zeitsc 
„ TTT I car Bletahahnen. 
— —— — —-¼— d — — ö— ——b—p¹ ' —ä0ê — —u-¼ — = 
Betrag l Betrag 
M | u 
c): Abschluß der Jahres- | f 
i rechnung. j II. Im Laufe des Jahres wurden 

Die Gesamteinnahme beträgt . . 3953 318,97 neu belegt (Ausg. V) siehe oben | 3 056 104,00 


Die Gesamtausgabe beträgt. . | 3 951 558,09 
ee I und II zusammen 131 803 467,90 
3 la 


Mithin Bestand am Jahresschlusse 1 760,88 
d) Vermögensveränderung. | III. Im Laufe des Jahres sind ver- 
I. Das in Hypotheken, Wertpa- Außert (Einnahme V) siehe oben 6419, 


k; 


pieren und Darlehen angelegte 
Vermögen betrug am Schlusse | 


des Vorjahres. 428747 363,50 31739 368,70 


Mithin Bestand am Jahresschlusse 


Uber die letzten sechs Geschäftsjahre enthält der Jahresbericht e Vergleichung 
der en. 


31. Dei a1. De b 31. Dezbr. 


u 31. Dezbr. 31. Denbr. | 81. Dair 


f 1918 1914 17915 1916 1917 | 1918 
i 

J. Beteiligte Verwaltun- | | 

gen. Were 268 273 270 274 274 277 
2. Deren Kilometerlänge 12 855.710 12 993,285 12 846,06? 13 045,245 13 195,1 13 222.585 
3. Mitglieder 10299 10585 10576 10 615 10 662 10 650 
4. Einmalige Verwal- | | l 
tungsbeiträge. ı 3469,18. 12 127,38 3 628,80 7 180,0 4 534,20 | 760,50 
5. Eintrittsgelder. . 131 370,86 81627,2; 4106642 30 801,2 27 413.9 320238 


6. Laufende Beiträge der | | 2 E 
Mitglieder 918 840,51 957 204,01 869 514,09 888 994,37 910 425,9 997 388.56 

Laufende Beiträge der | Ä | | 
Verwaltungen. 903 371,30 994 391,05 899 763,47] 91181076 928 078,17 1 008 144,7 


~l 


8. Gehaltsaufbesserungs- B 
beiträge der Mitglieder 52 2921,08 60 706,23 30 239,68 39 934,15 57 212,65 132 082.33 


9. Gehaltsaufbesserungs- 


beiträge der Verwal- 
tungen 52 230,59 60 709,58 30224, o2 39 934,21 57 206.64 132 010,41 


10. Nachzahlungen. 106 233,44 | 68 237,81 9 260,60 20 336,89 18 58170 23 148,60 
11. Zinsen der Bestände. 672 327,35 780 6728 943 702,0 1 055 903,18 1176 693,43 1 295 952,74 


i 
12. Zurückgezahlte Bej- 
T 19 796,06 18 943,92 16 370,68 18 572,48 15 639,96 13 812,40 


träge . 
13. Unterstützungen nach | 

2 ·ͤĩ wa 5 493,31 4 317,22 57 923,35 31 825,52 30 131,09 42 068,47 
14. Ruhegelder 823 375 403 439 466 504 

15. Deren Gesamtbetrag. 226 068,26 270 860,70 292 730,36 321 417,9 349 480,61 389 479, a; 
16. Witwenpensionen . | 243 270 299 326 384 427 
17. Deren Gesamtbetrag. 70 282,75 84 286.58 91 961,54] 101 152,31] 116 584,63 137 333,70 
18. Waisenpensionen `. . 424 449 | 440 454 527 657 
19. Deren Gesamtbetrag . 21 295,48 2101 bs 21 602,18 20 714.8 25 438, 16 30 204, 70 
i 


20. Vermögensbestand: i | 
a) nach Ankaufswerten 19 394 735,41 22 005 515,00 24 003 926,59 26 358 500,02 29 004 317,061 31 992770,56 


b) nach Kurswerten . | 18 293 57257 2 20 702 823,31 013 973,90 24 189 046,44 27 171 104,36 | 29587 711.36 
21. verwaltungskosten 47 681,82 47 257,18 43 627,42 43 251,0 44 120,62 53 255,1 
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Bücherschau. 


Bücherschau. 


— 


Guillery, C., Baurat a. D. Handbuch über 


Triebwagen für Eisenbahnen, 
Ergänzungsheft. München u. Berlin 1919. 
R. Oldenbourg. 5,50 M. 


Zu dem im Jahre 1908 erschienenen, im 
Auftrage des Vereins deutscher Maschinen- 
ingenieure nach amtlichen Quellen bear- 
beiteten Handbuch über Triebwagen für Eisen- 
bahnen!) ist nunmehr ein Ergänzungsband her- 
ausgegeben, der über die Ergebnisse der bis 
1908 eingeleiteten Versuche mit Triebwagen und 
die weiteren Neuerungen auf diesem Gebiete 
hauptsächlich bei den preußisch-hessischen 
Staatsbahnen berichtet. Bei den Dampftrieb- 
wagen sind Fortschritte im Bau und in der 
Verbreitung nicht zu verzeichnen. Das Feld 
beherrschen Triebwagen mit elektrischen 
Speichern und solche mit Verbrennungskraft- 
maschinen mit elektrischer Kraftübertragung. 
Diese werden in den verschiedenen, den Ver- 
kehrs- und Betriebsverhältnissen angepaßten 
Formen und Ausrüstungen an der Hand von 
Zeichnungen, 
besprochen. 


Bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen 
war leitender Gedanke bei Einführung der 
Triebwagen die Förderung des Verkehrs. Die 
zahlenmäßig, zum Teil in Gegenüberstellung 
mit Dampfbetrieb, erläuterten Betriebsergeb- 
nisse können befriedigen. Für ein Wagenkilo- 
meter waren 1915 bei 177 Speicher wagen im 
Durchschnitt 52.6 Pf einschließlich Verzinsung 
und Tilgung auf zuwenden, während die Ein. 
nahmen 61 Pf ergaben. Bei 20 Wagen mit 


Verbrennungsmaschine wurden die Betriebs- 


ausgaben zu 72 Pf für das Wagenkilometer 
ermittelt. Die Einnahmen sind dem nicht 
gegenübergestellt. Bei den Königsberger 
Kleinbahnen 
des Personenverkehrs und der Einnahmen aus 
diesem nachgewiesen. | 

Der Fahrbereich der Speichertriebwagen 
ist von 100 auf 130 und dann auf 180 km ge- 
steigert, was für deutsche Verkehrsverhält- 
nisse wohl überall ausreicht. Die Unterhal- 
tung der Speicher durch den Lieferer und 
nach dem Versuch auch durch eigene Leute 
befriedigt. Über die Wagen mit Edison- 
speichern scheint man zu einem abschließenden 
Urteil noch nicht gekommen zu eein. Bei 
den preußisch-hessischen Staatsbahnen werden 
Speichertriebwagen weiter beschafft. Der 
Verfasser verspricht sich von weiterer Aus- 
bildung der 
eine Verminderung der Unterhaltungs- und 
Bedienungskosten der Ladestationen, was 
wiederum der Einführung der Speicherwagen 
förderlich sein würde. 


1) Siehe Zeitschrift für Kleinbahnen. 1209, 8 111/112. 


Schaltbildern und Ubersichten | 


ist eine erhebliche Steigerung 


Quecksilberdampf-Gleichrichter. 


a ei — m 


| 


Hammel, Ludwig, Zivilingenieur. 


Das tote Gewicht für den Sitzplatz beträgt 
bei Speicherwagen 700—750 kg, bei den Wagen 
mit Verbrennungsmaschine rund 650 kg. 

Bei den Triebwagen mit Verbrennungs- 
maschine ist auf Vereinfachung der Bauart 
hingearbeitet. Es darf gehofft werden, daß in 
dieser Richtung noch erhebliche Fortschritte 


zemacht werden. 


Der verdienstvollen Arbeit des Baurats 
Zuillery kann weiteste Verbreitung in Fach- 
kreisen gewünscht werden. Druck und Aus- 
stattung sind die bei dem Verlag Oldenbourg 
rühmlich bekannten. Me. 


Die Stö- 
an elektrischen Ma- 
schinen, Apparaten und Lei- 
tungen, insbesondere deren Ur- 
sachen und Beseitigung. 7. Auf- 
lage. Frankfurt (Main) 1918. Akademisch- 
Technischer Verlag von Johann Hammel. 


Wenn ein Buch innerhalb 2 Jahre und 
noch dazu während des Krieges 4 Auflagen 


rungen 


erlebt (die dritte Auflage erschien erst 1916), 


so bedarf es zu seiner Empfehlung kaum noch 
Worte. Es haben die einzelnen Kapitel 
wesentliche Erweiterungen erfahren, so daß 
der Umfang fast auf das Doppelte seines ur- 
sprünglichen angewachsen ist. Auch die Zahl 
der Abbildungen ist wesentlich vermehrt 
worden, so daß die Erläuterungen des Textes 
durch sie wesentlich unterstützt werden. Für 
Monteure, Installateure, Maschinisten usw. 
ist das Buch ein wichtiger Ratgeber sowohl 
für die richtige Anlage von Maschinen und 
Leitungsanlagen als auch für die Betriebs- 
führung und Unterhaltung. Laien ist es nicht 
zu, empfehlen, da es elektrotechnische Kennt- 
nisse voraussetzt. Die Ausstattung ist ein- 
fach und das Format des Buches als Taschen- 
buch richtig gewählt. v, H. 


Kosack, Emil, Dipl.-Ing., Oberlehrer an den 
Vereinigten Maschinenbauschulen in Mag- 
deburg: Elektrische Starkstrom- 
anlagen. Kurzgefaßtes Hilfsbuch für 
Ingenieure und Techniker sowie zum Ge- 


brauch an technischen Lehranstalten. 
3. Auflage. 297 S. Berlin 1918. Julius 
Springer. Geb, 8 M. 


Die vorliegende dritte Auflage des 1912 
zum ersten Male erschienenen Werkes ist im 
wesentlichen ein unveränderter Abdruck der 
zweiten, die wenig Monate vor Ausbruch des 
Krieges erschienen war. In seinem Aufbau 
bietet das Buch gegenüber anderen, die den 
gleichen Stoff behandeln, keine besonderen 


2* 


260 


Zeitschriftenschau. 
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Vorzüge. Die Darstellung ist einfach, klar | die vorstehenden wohl zu denen, die sich der 


und erschöpfend. Für den Unterricht an 
technischen Lehranstalten ist es ein gutes 
Hilfsbuch. Aber auch zum Selbstunterricht 
und zum Nachlesen einzelner Kapitel erscheint 
es sehr geeignet. Der Text ist durch 290 im 
allgemeinen gute und deutliche Abbildungen, 
die nur aus zeichnerischen Darstellungen be- 
stehen, wie sie für den Unterricht verwendbar 
sind, erläutert. Die während des Kriegs ent- 
standenen Neuerungen auf elektrotechnischem 
(Gebiete haben. mit Rücksicht darauf keine 
volle Aufnahme gefunden, daß es unsicher ist, 
ob sie sich bewähren werden. Der Gebrauch 
des Werkes wird durch ein gutes Namen- und 
Sachregister sehr erleichtert. Für angehende 
Elektrotechniker bietet es den Vorzug, daß in 
ihm die Bezeichnungen nach den Vorschriften 
des Verbandes Deutscher Elektrotechniker, die 
erläutert werden, aufgenommen sind. Als 
Lehr- und Lesebuch kann das Werk bestens 
empfohlen werden. v. H. 


Vater, Richard, Geh. Bergrat, ord. Professor 
an der Techn. Hochschule Berlin: Die 
Dampfmaschine: I Wirkungsweise 
des Dampfes im Kessel und in der Ma- 
schine; II. Ihre Gestaltung und Verwen- 
dung. Leipzig und Berlin 1918 B. G. 
Teubner. Jeder Band gebunden 1,50 M. 


Unter den technischen Werken der Samm- 
lung „Aus Natur und Geisteswelt“ gehören 


Ä 
| 


| 
| 


größten Beliebtheit erfreuen. Der Stoff, den 
sie behandeln, ist der wichtigste im ganzen 
Maschinenbau, für den sich nicht allein Inge- 
nieure und Techniker, sondern auch Laien in 
besonderem Maße interessieren. Dem Ver- 
fasser ist es vorzüglich gelungen, bei der 
Auswahl des reichlichen Stoffes das Wesent- 
liche von dem weniger Wichtigen zu trennen. 
Im ersten Bande gibt er eine Einführung in 
die Theorie der Kraftmaschinen überhaupt 
und der Dampfmaschine insbesondere, um dann 
auf die Eigenschaften des gesättigten und 
überhitzten Dampfes und seiner Wirkungs- 
weise im Kessel und in der Dampfmaschine 
überzugehen. Weiter wird auf die verschie- 
denen Arten der Ausnutzung des Dampfes in 
der Maschine hingewiesen, und es werden die 
Nachteile der Kolbenmaschine erörtert. Das 
zweite Bändchen befaßt sich mit der Konstruk- 
tion der Dampfmaschine und ihrer Einzelteile 
sowie der zugehörigen Apparate, wie Regu- 
lator, Schwungrad, Kondensator und Rück- 
kühlanlage. Alsdunn wird die Verwendung 
der Dampfmaschine auf den verschiedensten 
Gebieten besprochen. 

In seiner einfachen und klaren Darstel- 
lung ist das Werk nicht allein für angehende 
Techniker und Ingenieure, die sich einen 
kurzer Überblick über die Wirkungsweise 
und den Aufbau der Dampfmaschine ver- 
schaffen wollen, sondern auch für Laien ein 
angenehmes Lesebuch. Auch diese neue Auf- 
lage wird sich weitere Freunde erwerben. 


v. H. 


e—-———— ---—— 


Zeitschriftenschau. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. 


132. Jahrg., Nr. 20, S. 179. 
Teerölfeuerung 
kessel. 

Eine Teerölfeuerung für Dampfkessel, 
die eine geräuschlose Verbrennung gestattet, 
wird beschrieben. Die Anlage ist so einge- 
richtet, daß sie in kürzester Zeit zu be- 
seitigen ist. Nach der Beseitigung kann 
dann der Kessel mit dem Brennstoff wieder 
geheizt werden, der vor Einbau der Ein- 
richtung verwandt wurde. 


für Dampf- 


132. Jahrg.. Nr. 20. S. 180.7 


IIollerith- Apparate als Hilfs- 
mittel zur Aufstellung einer 
Fahrbetriebs-Statistik bei 
Sammelfahrscheinen. 

Hermann Rottke, Chanlottenburg, weist 
auf die Schwierigkeiten hin, die der Be 
triebsstatistik durch die Ausgabe von Sam- 
melfahrscheinen erwachsen. Als Hilfs- 


mittel zur Ermöglichung der dringend not- 


wendigen Fahrlwtriebsstatistik empfiehlt er 
die selbsttätig zählende Fahrkarten-Loch- 
Zange. | 
132. Jahrg.. Vr. 20, S. 181.] 
Feldabahnen hinter der französi- 
schen Front. 

Regierungsrat Werneokke, Berlin, gibt 
nach «einer französischen Quelle eine Schilde- 
rung der Feldbahnen hinter der französischen 
Front. 

[32. Jahrg., Nr. 20, S. 184. 

Maßnahmen zur Schneeräumung 

bei den Straßenbahnen in 
Montrealund Levis 


Der außergewöhnlich schneereiche Win- 
ter 1917/1918 hat die Straßenbahnen im Nor- 
den von Nordamerika vor besonders schwie- 
rige Aufgaben gestellt. Die von der Straßen- 
bahn in Montreal getroffenen Maßnahmen 
werden mitgeteilt und auf ganz "besondere 
Schwierigkeiten der Straßenbahn von Levis 
in der Provinz Quebec hingewiesen. 
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Le Génie C ivil. 


/39. Jahri., Nr. 15, 8. 232.] 


Le service automobile militaire 
francais. 


Robert Altermann, Ingenieur des arts 
ot Manufactures, gibt eine Beschreibung der 
Organisation und der Betriebsführung des 
französischen Automobildienstes während des 
Krieges. Ausgehend von den Verhältnissen 
vor dem Kriege bespricht er die Mobil- 
machung, beschreibt dann die Abwicklung 
des Dienstes während des Krieges und gibt 
eine Übersicht über die Organisation des 
Dienstes für Beförderungen mit Automobilen 
an die Front. 


Verkehrstechnische Woche. 


[13. Jahrg., Nr. 16. S. 107.] 


Zur Kreuzung von Wegen mit 
Eisenbahnen. 
Schluß des Aufsatzes. Prof. Dr.-Ing. 


E. Giese behandelt. darin neben den Eigen- 
tumsverhältn issen und der Unterhaltung «er 
Wege auch die Ablösung von Wegebauver- 
pflichtungen. Die hierbei auf gestellten 


,,, 


| 


nicht eingreifen. 


Leitschriftenschau. 
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außerordentlich lebhaft sei, daß schon aus 
diesem Grunde eine gewisse Vorsicht für die 
Gesetzgebung geboten sei. Die Entwicklung 
der Strom verkaufenden Elektrizitätswerke 
wird mit Zahlen belegt und die deutlich in 
die Erscheinung tretende Tendenz zum Groß- 
betriebe hervorgehoben. Es wird vorge- 
schlagen, diese Tendenz durch die Gesetz- 
gebung in planmäßige Bahnen zu bringen. 
Als Anhalt für die Art des Vorgehens wer- 
den Staatselektrizitätsgesellschaften für die 
Großerzeugung nach dem Vorschlag von 
Klingenberg empfohlen. Diese Staatsgesell- 
schaften sollen jedoch in den Kleinabsatz 
Hierzu sollen gemischt- 


wirtschaftliche Unternehmungen dienen. Die 


_ Betrachtung zeigt, 
Sozialisierung auf die Entwieklung 


Grundsätze werden an zwei Beispielen er- 
eine Teilung der Straßen in Verkehrsstreifen, 


läutert. 
[13. Jahrg., Nr. 16, 
Proviınzıalverkehrsämter. 


Die Schriftleitung stellt einen Vorschlag 
des Dipl.-Ing. Schmidt zur Erörterung, der 
neben einem Reichsverkehrsamt und den in 
größeren Städten vorzusehenden Verkehrs- 


S. 112.] 


was 


ämtern für jede Provinz ein Provinzialver- 
kehrsamt fordert. Dieses soll die Zusammen- . 


arbeit aller bereits bestehenden Verkehrs- 


anstalten fördern, aber auch Mittel und Wege 
zur Erschließung neuen Verkehrs suchen und | 


entsprechende Vorschläge unparteiisch vam 
Standpunkte des Verkehrstechnikers prüfen. 


Weltw intschaflaseitung. 


die 
des 


wie einschneidend 


Elektrizitätswesens wirken muß. 


Zeitschrift für Tfansportwesen und Straßenbau. 
[36. Jahrg., Nr. 13. S. 148.] 
Landstraßen und Autoverkehr. 


Reg ierungsbaumeister Schilling, Mei- 
ningen, schlägt Maßnahmen zur Sicherung des 
Verkehrs auf den Landstraßen vor. Wenn 


wie sie vielfach bei großstädtischen Straßen 


vorgenommen ist, nicht angängig ist, so muh 


seiner Ansicht nach eine Sicherung des Ver- 
kehrs durch Signale stattfinden. Für die 
Signalgebung macht er verschiedene Vor- 
schläge. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. 
739. Jahrg., Nr. 41. S. 220. / 
Zur Wärme wirtschaft. 


Uber, Berlin, gibt einen anregenden Bei- 


trag zu der gerade heute mit Rücksicht auf 


[4. Jahrg., Nr. 15, S. 341. 
Die Sozialisierung der Elektri-: 


zitätswirtschaft. 
Dr.-Ing. W. Majercik, Charlottenburg, 
gibt eine kurze Betrachtung über die Soziali- 
sierung der Elektrizitätswirtschaft. Das in 


Vorbereitung befindliche Reichsenergiegesetz : 
gibt ihm Veranlassung, darauf hinzuweisen, ` 


daß die scheinbar so einfache gesetzliche Be- 
gelung der für die Sozialisierung „reifen“ 
Materien in Wirklichkeit eine höchst ver- 
wickelte Maßnahme Sei. Dies 
Lanz besonders für die Sozialisierung der 
Energi ebewirtschaftung zu, da, abgesehen von 
der Vielfältigkeit der verschiedensten inter- 
essen, namentlich die wirtschaftliche und 
technische Entwieklung der Elektrizität so 


träfe auch ` 


die dringend nötige Ersparnis an Brenn- 
stoffen besonders interessierende Frage der 
Wärmewirtschaft im Hochbau. Er weist mit 
großer Entschiedenheit darauf hin, daß bei 
Hochbauten die statischen Verhältnisse und 
auch die Rücksichten auf Verkehrs- und 
Feuersicherheit zwar meist gebührend be- 
achtet werden, daß aber die wärmetechnischen 
Verhältnisse bisher recht stiefmütterlich be- 
handelt worden sind. An einem Beispiel 
wird gezeigt, wie wichtig die richtige An- 
ordnung von geheizten und minder erwärmten 
Räumen ist. Die Enttäuschungen. die bei 
wärmetechnisch unwirtschaftlich angelegten 
Hochbauten durch die erheblichen Heizkosten 
entstehen, müssen durch eine Schärfung des 
Verständnisses für wärmetechnisch vorteil- 
hafte Bauweise bekämpft werden. Der Auf- 
satz weist auf Mittel hin, durch die eine 
günstige Wärmewirtschaft im Hochbau er- 
reicht werden kann. 
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Mitteilungen 
Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn -Verwaltungen, 


No. 6 Juni Jahrgang 1919 


Gesehäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Gesehäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
: befindet sich Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Zum Mitglieder-Verzeichnis. 


Die Bad Eilsener Kleinbahn G. m. b. H. 
in Bückeburg ist Mitglied des Vereins ge- 
worden. 


D I Norm 133 (Entwurf 1) Schlag-Schrau- 
benschlüssel für Schrauben mit Whit- 
worth- und metrischem Gewinde, 

D I Norm 142 (Entwurf 1) Zeichnungen, 
Zeichnungsarten, | 

D I Norm 181 (Entwurf 1) Schleifscheiben 
für Fräser und Reibahlen, 


Die 

Berlin-Charlottenburger Straßenbahn, D I Norm 182 (Entwurf 1) Schleifscheiben 
Westliche Berliner Vorortbahn, für Fräser und Reibahlen, 
Südliche Berliner Vorortbahn und D I Norm 183 (Entwurf 1) Schleifscheiben 
Nordöstliche Berliner Vorortbahn für Vorrichtungen und Lehren. 

A.-G. | i D I Norm 184 (Entwurf 1) Schleifscheiben 
sind durch Beschluß der beteiligten General- für Spiralbohrer; | 
versammlungen vom 26. April 1919 aufge- | D I Norm 185 (Entwurf 1) Schleifscheiben 
löst worden. Das Vermögen der vier Ge- für Drehstähle und Holzbearbeitungs- 
sellschaften als Ganzes ist mit Wirkung fräser, 
vom 1. Januar 1918 ab auf die Große | DINorm19 (Entwurf 1) Betriebsspan- 
Berliner Straßenbahn übergegangen. nung elektrischer Anlagen. Fachnorm 

des VDE. 


Abdrücke der Entwürfe mit Erläute- 
rungsberichten werden Interessenten auf 
Wunsch von der Geschäftsstelle des Nor- 
menausschusses der Deutschen 
Industrie, Berlin NW7, Sommer- 
straße 4a, zugestellt, der auch bei Prü- 
fung sich ergebende Einwände bis 15. Juni 
1919 mitzuteilen sind. 


Normenausschuß der deutschen Industrie. 
Neue Normblätter: 


Der Normenau:schuß der Deutschen 
Industrie veröffentlicht in Heft 4 (Jahrgang 
1919) seiner „Mitteilungen“ (8. Heft der 
Monatsschrift „Der Betrieb“) folgende neue 


Entwürfe: , 
DI Norm 27 (Entwurf 2) Zeichnungen. | Ferner veröffentlicht derselbe Normen- 

Sinnbilder für Schrauben. ausschuß in Heft 5 (Jahrgang 1919) seiner 
D I Norm 99 (Entwurf 1) Kugelgriffe, „Mitteilungen“ (9. Heft der Monatsschrift 


„Der Betrieb“) folgende neue Entwürfe: 
D I Norm 100 (Entwurf 1) Keulengriffe, | f u ne 
DINorm 101 (Entwurf 1) Stangengriffe, ' DI Norm 40 (Entwurf 2) Feinpassung, Bin- 
DI Norm 122 (Entwurf 2) Zeichnungen, e 


Technische Photogramme, Abzüge, Dia- DI Norm 41 (Entwurf 2) Feinpassung. 


positive, Einheitswelle, Leichter Laufsitz. 
D I Norm 131 (Entwurf 1) Doppelschrau- | DINorm 42 (Entwurf 2) Feinpassung. 
benschlüssel mit einer Schlüsselweite für Einheitswelle, Laufsitz. 


Schrauben mit Whitworth- und metri- DI Norm 43 (Entwurf 2) Feinpassung. 
schem Gewinde, FEinheitswelle. Enger Laufsitz. 


XXVI. Jahrgang. 


Jani 1919. 3 

DI-Norm 44 (Entwurf 2) Feinpassung, 
Einheitswelle, Gleitsitz. | 

DI Norm 45 (Entwurf 2) Feinpassung, 
Einheitswelle, Schiebesitz. 

DI Norm 46 (Entwurf 2) Feinpassung, 


inheitswelle, Leichter Festsitz. 

D I Norm 47 (Entwurf 2) Feinpassung, 
Einheitswelle, Festsitz. | 

DI Norm 48 (Entwurf 1) Feinfeinpassung, 
Einheitswelle, Gleitsitz. 

D I Norm 49 (Entwurf 1) Feinfeinpas=-ung, 
Einheitswelle, Schiebesitz. 

D I Norm 50 (Entwurf 1) Feinfeinpassung. 
Einheitswelle, Leichter Festsitz. 

D I Norm 51 (Entwurf 1) Feinfeinpassung, 
Einheitswelle, Festsitz. _ 

DI Norm 52 (Entwurf 1) Feinpassung, 
Einheitsbohrung, Laufsitz 4. 

D I Norm 53 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitswelle, Laufsitz. 

D I Norm 54 (Entwurf 1) Feinfeinpassung, 
Einheitsbohrung, Sammelblatt. 

D1Norm 55 (Entwurf 1) Feinpassung. 
Einheitsbohrung, Sammelblatt. 

D I Norm 56 (Entwurf 1) Feinfeinpassung, 
Einheitswelle. Sammelblatt. 

DINorm 57 (Entwurf 1) Feinpassung, 
Einheitswelle, Sammelblatt. 

D I Norm 58 (Entwurf 1) 
großem Spiel. 

DI Norm 59 (Entwurf 1) Grundzüge der 
Passungen. 


Laufsitze mit 


DI Norm 60 (Entwurf 1) Aufbau der Pas- 


sungen. 


D I Norm 148 (Entwurf 1) Schlichtpassung, ' 


Einheitsbohrung. 

D I Norm 149 (Entwurf 1) Schlichtpassung. 
Finheitsbohrung, Loser Laufsitz. 

D I Norm 150 (Entwurf 1) Schlichtpassung, 
Einheitsbohrung, Schlichtlaufsitz. 

D I Norm 151 (Entwurf 1) Schlichtpassung, 
Einheitsbohrung, Stecksitz. 

D I Norm 152 (Entwurf 1) Schlichtpassung, 
Einheitsboheung, Zentriersitz. 

DINorm 153 (Entwurf 1) Schlichtpassung, 
Einheits bohlrung, Sammelblatt. 

D I Norm 154 (Entwurf 1) Sn ln 
Einheitswelle. 

D I Norm 155 (Entwurf 1) Schlichtpassung, 
Einheitswelle, Loser Laufsitz. 


D I Norm 156 (Entwurf 1) Schlichtpassung, 


Einheitswelle, Schliehtlaufsitz. 


D I Norm 157 (Entwurf 1) Schlichtpa-sung, 
Einheitswelle, Stecksitz. 
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Sommerstraße 4a, 


203 
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D I Norm 158 (Entwurf 1) Schlichtpassung, 
Einheitswelle, Zentriersitz. 

D I Norm 159 (Entwurf 1) Schlichipassung: 
Einheitswelle, Sammelblatt. 

DI Norm 160 (Entwurf 1) d 
Einheitsbohrung. 

DI Norm 161 (Entwurf 1) e 
Einheitsbohrung, Groblaufsitz. 

DI Norm 162 (Entwurf 1) Grobpassung, 
Einheitsbohrung, Stecksitz. 

DINorm 163 (Entwurf 1) Grobpassung. 
Einheitsbohrung, Sammelblatt. 

DINorm 164 (Entwurf 1) Grobpassung. 

. Einheitswelle. 

ID I Norm 165 (Entwurf 1) Grobpassung, 
Einheitswelle, Groblaufsitz. 

DI Norm 166 (Entwurf 1) Grobpassung. 
Einheitswelle, Stecksitz. 

DI Norm 167 (Entwurf 1) Grobpassung, 
Einheitswelle, Sammelblatt. ; 

D I Norm 168 (Entwurf 1) Herstellungs- 
genayigkeit der Grenzlehren. 


Abdrucke aiik. dicser Entwürfe mit Er- 
läuterunzsberichten werden Interessenten 
auf Wunsch von der. Geschätfsstelle des 
Normenausschusses der deut- 
schen Industrie, Berlin NW. 7. 
zugestellt, der 
aueh bei Prüfung sich ergebende Einwände 
bis 1. Juli 1919 mitzuteilen sind. 


Straßen- und Klein-Bahn- Berufs- 
genossenschaft. 


1. Zusammenstellung der im Monat April 
1919 angemeldeten und erledigten Betriebs- 
unfälle. 

Im Monat April 1919 sind 459 Un- 
fälle angemeldet worden, und zwar 3 Un- 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1919 
und 456 Unfälle aus dem Jahre 1919, 
gegenüber 657 Unfällen im Vorjahre. 


Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 


in 3 (13) 1) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, 
in 456 (644) Fällen die Erwerbsunfähig- 


keit des Verunglückten, 
zus. 459 (657) Fälle. 


Die angemeldeten Unfälle verteilen 
sich auf: 

1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vor- 
Jahres. 


AEG a ae aae a aa 
— ———— —— tf’ —ä—b ——— E EE E TH — — 


Sonntag 31 (64) 1), 
Montag 54 ( 99), 
Dienstag 94 (118), 
Mittwoch . 80 (90) 
Donnerstag 66 (109), 
Freitag 62 (95), 
Sonnabend 66 (81), 
unbekannte Tage 6 (1), 
zusammen 459 (657). 


B. die Tageszeiten: 
vormittags zwischen 


12—6 Uhr . 31 (62) 1) Fälle, 
vormittags zwischen 

6—12 Uhr . . 197 (222) 8 
nachmittags zwischen 

12—6 Uhr . . 154 3) 8 


Seite 382 (515) Fälle (515) Fälle 


| Übertrag 382 (515) Fälle 
nachmittags zwischen 
p ` 6—12 Uhr . 60 (133) TE 
| ohne besondere An- 
! gabe . 17 ( 9) 8 
| zusammen . 459 (657) Fälle. 
| C. die Gefahrklasse: 
1 355 (525) }), 
2 28 ( 26), 
3 = 
4 2( 3), 
5 69 (95). 
6 — (— ), 
8 2 (= ), 
| 9 m ( 5 ), 
10 . 
11 Straßengänger u. Fahrgast 1( 2) 
| zusammen 459 (657). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat April 1919. 


Aus denn Monat April 1919 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. April 1919 waren unerledigt aus der Vorzeit 


1552 (1609) 1) Unfälle. 


. >è ò> a òè à&a 


Im Monat April 1919 wurden gemeldet . . . 2... 2.2.20. 459 ( 657) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung . . . .... 2011 (2266) Unfälle. 
Davon wurden erledigt: 
1. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
Sh ĩ d e a a S A 424 (590) Fälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 56 (85) „ 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 26 (49) „ 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossenschaftennnnnn — (—) „ 
zusammen 506 ( 724) Unfälle. 
Am 30. April 1919 bleiben somit unerledigt . . . .. 2... 1505 (1542) Unfälle. 


8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen 


Veränderungen: 


Der Vortrag betrug am 31. März 1919 


Zugang: 


Kosten des Heilverfahrens 9209,49 M (9 419,72 
Erhöhtes Krankengeld . . 472,91 „ ( 767,70 
Kur- und Verpflegungs- 

kosten 5 513,60 „ (4902.40 „ 
Sterbegeld: 

erstmalig festgesetzt. . 801.26 „ ( 804,02 

ältere Fälle 116.29 „ ( 107,75 . 
Abfindungen an Witwen 

bei Wiederverheiratung — l 
Freiwillige Leistungen — „ 0 34,00 


Seite 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


sich im Monat April 1919 folgende 


. 1644 378.26 M (1 447 224.14 M) ©- 


„). 
7 5 


16 113,55 M (16 946,83 M) 
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Übertrag 16 113.55 M 416 946.83 M), 1 644 378,26 M (1 447 224,14 M)) ). 


Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 


lichen Wartezeit 2,00 „ ( 135,0 „). 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. 12 959.16 „ (12 218,92 „). 
ältere Fälle 9 421,60 „ (6 583,91 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 872,26 „ (417,04 „). 
Rentenzulagen 176,00 „ ( 1088,00 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 1097,31 „ ( 364,51 „). 
ältere Fälle 271,29 „ ( 371,47 „)., 
Entscheidung im Rechts- * 
gange — „ (248,64 „). 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: l 
erstmalig festgesetzt. 1 386,88 „ ( 203,03 „)., 
ältere File ...... 3920,21 „ ( 352.99 „), 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 


töteter: 
ältere Fälle 231,119 , — 5), 
Entscheidung im Rechts- 

gangne — „ ( 131,53 „), 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 


erstmalig festgesetzt. . 237,59 „ (342,09 „), 

ältere Fälle 68,04 „ ( 114,46 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 

erstmalig festgesetzt. 425,13 „ ( 166,36 „). 

ältere Fälle 518,11 „ (315,73 „). 


Summe des Zugangs . 47 700,32 M (40 300,51 M). 


: Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens 108.90 M6 — N). 
Kur- und Verpflegungs- i 

kosten 386.50 „ — ph 
Fürsorge innerhalb der ge- 

setzlichen Wartezeit 2,00 „ ( — 59, 
Verletztenrente: 

. Rentenherabsetzung.. . 2515,80 „ ( 1698,40 „). 

Rentenentziehung . . . 741,86 „ ( 462,50 „), 


Ausscheiden durch Tod 660,90 „ ( 656.45 „), 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 


hauuns 135.50 „ (6.15 „), 
andere Ursachen. 3805.14 „ ( 1486,02 „). 
Rentenzulagen — ur 16,00 „), i 
Witwenrente: 


Ausscheiden durch Tod AFN a IE), 


Seite 8605.90 M ( 4478,47 NM, 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


260 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. . Kleinb. -Verwaltungen. [rar Kieinbahnen. 
Übertrag 8 605,00 M.( 4478,47 M), 1 644 378.26 M (1 447 224.14 M? 1). 
Ausscheiden durch Ab- | 
findung : 160,40 5 ( Ka „0. 
andere Ursachen 632,71 „ (298,02 „). 
Rente an Kinder und Enkel | 
Getöteter: 
Ausscheiden durch Tod — „( 103,80 „). 
andere Ursachen 778,02 „ ( 524,51 „)., 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 
andere Ursachen 118,44 „ ( 133,65 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 


4085,36, ( 204,65 „ 
10 760,83 M (5 743,10 M). 


Zugangssumme . 47 700,32 M (40 300,51 M). 
Abgangssumme . 10 760,83 „ ( 5743,10 „). 
g Verbleibt Zugang 


Darin sind enthalten 666,75 M (1 526,99 M) Monats- 
renten mit einer n bis zum Jahresschlusse 
in Höhe von ; i eg ioia 

Stand der Belastung bis zum Aae 
30. April 1919. | 


andere Ursachen 
Summe des Lii 


36 939.49 M ( 3455741 M) i 


5 334.00 M ( 12 215,92 M)). 


am 
1686 651.75 M (1 493 997.47 M) 1). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


4. Zusammenstellung der im Jahre 1918 gemeldeten Unfälle und der daraus erwachsenen 
Verbindlichkeiten. 
im Jahre 1918 sind 7 
fällen im Jahre 1917. 
Wie diese 7725 Unfälle sich auf Monate, Wochentage, Tageszeiten und Gefahrklassen 
verteilen, ergeben die nachstehenden Übersichten: 


a) E nach Monaten, Wochentagen und Tageszeiten: 


Wochentage | Tageszeiten 


i 
l 
i 


25 Unfälle zur Anmeldung eee gegenüber 8609 Un- 


ls 2 25 2 28 8 2 

Monate 8 © S 2 7 8 | I. 8 = 

E 2 , — 8 = T a BE 8 — 

| 1 = E 5 S o 555 E 

| 2 £ 5 5 $5 | a8 23 5 

. | A = > > 8 = 2 

, N i j | F 

Januar 882 79 120 119 127 148 155 124 1 | 93 | 303 | 282 107 10 
Februar 722 | 55 120 107 125 95 106 112 2 60 281217 108 8 
März 33 68 102 100 86 94 93 87 361 239 204 116 18 
April 657 64 99 118 90 109 95 81 1 62 222 231 133 9 
Mai 602 55 81 104 89 84 85 1011 3 42 213 206 133 8 
Juni 960 50 80 102 88 75 80 80 55 31 225 199 96 18 
Juli 568 41 77 98: 104: 88 75 83 7 32 229 206 85 16 
August. . 45 95 95 99 89 84 85 6 N 47 237 206 9711 
September 634 7 114 89 99. 85 93 95 2 59 215 213 132 15 
Oktober 664 59 96 88 107 91131 89 354231198 164 17 
November 572 46 79 101 98 81) 85 77 5 38 207 207 114 6 
Dezember 624 48 96 91 87 97 111 92| 254, 210 | 204 | 146| 10 
zusammen . | 7725 | 667 ue mer nene EFF Tt 40 1 633 | 2312 | 2573 1506 | 141 
gegen 1917 1253 736 294 2886 1904 130 


8609 870 1285 1271 1291 1285 1307 


| 


42 7 


u 8 
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b) Verteilung nach Gefahrklassen: 


. „ — — — — — — — — — — —— — äZm—̃ —— —ä— — — — — 


J 


N Gefahrklassen 


2 
© 
— 
2 
© 
je 5 
Stück 
| 
t 
| 
Nicht unter- 
zubringen 


3 20 3 8 
1 92 5 — | 
1 80 6 6 
3 | 95 5 | i 
181 5 g 
Juni 869 256 25 2 75 9 2 —— — 
Juli . . . 568 476 29 — 1 59 — 2 5 
August . . . . . | 598| 489 19 | — ) ha e en me 
September. . ꝗ . 634 523| 27 — 11 76 — 7i — |= p= 
Oktober. . . 664 528 32 — — 960 — 4 4 — © — 
November . 572 463 32 — 272 — 2 1 — — 
Dezember | 624 491| 3 | — 1 9% | — 4 ı | — — 
— en l | 
zusammen 772 | 6291 | 315 | 2 | 19 | 3 
gegen 1917 | 8609 7103 320 — 20 | — 6 
ä ji | 
Die eingelaufenen Unfallanzeigen betrafen Unfälle: 
aus dem Jahre 1909. 2 Unfälle, | Unerledigt aus dem Jahre 
er „ 190 I Unfall, ‘| 1917 wurden in das Berichts- 
. „ 1912..... 2 Unfälle, | jahr herübergenommen . . . 1 793 Unfälle, 
= 1 e 1 fall, Ru 
or a m 8 9 demnach standen zur geschäft- 
* i e be lichen Behandlung 9 518 Unfälle 
n Y 55 1915. 8 m 9 — 
. 2 Lee 269 „„ gegen 10060 im Jahre 1917, 8639 im Jahre 
„ g Ied a 1440 _» >| 1916 und 7761 im Jahre 1915. 
zusammen 7725 Unfälle. 
Von den zu bearbeitenden | 9518 Unfällen 


erforderten im Berichtsjahre keine Entschädigung, weil 


1. Wiederherstellung vor Beginn der 14. Woche ein- 
getreten waere 192 Unfälle, 


2. Entschädigungsansprüche zurückgewiesen wurden 48 „„ 


3. am Ende des Berichtsjahres die 13. Woche noch lief „ 
oder die Feststellungen noch nicht abgeschlossen 
% ͤ˙—— ß e 1585 a 


zusammen 8795 Unfälle, 


Während fllt!!! a 723 Unfälle 


von Amts wegen oder auf Antrag Entschädigung erstmalig festgestellt 
wurde. 


Außerdem sind aus schon als „Genesen“ gemeldeten Unfällen 
früherer Jahre auf Antrag Entschädigungen erstmalig bewilligt für . . 416 T g 


mithin sind im Jahre 1918 insgesamt für... .. 222202... . 1139 Unfälle 
erstmalig Entschädigungen festgesetzt worden gegen 1107 im Jahre 1917. 1030 im Jahre 
1916 und 785 jm Jahre 1915. 
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Im Geschäftsjahre 1918 wurden 1139 Un- von 19 auf 20 Verwandte aufsteigen- 
fälle entschädigungspflichtig. in denen für | der Linie. 


103 Todesfälle, | In der Zeit vom 1. Oktober 1886 bis 
69 dauernde völlige Erwerbsunfähigkeit, | einschl. 31. Dezember 1918 haben die Wohl- 
700 dauernde teilweise Erwerbsunfähig- | taten der gewerblichen Unfallversicherung 
keit, innerhalb des Bereiches der Straßen- und 
Klein-Bahn-Berufsgenossenschaft 


267 vorübergehende Erwerbsunfähigkeit 
Entschädigungen gezahlt wurden. 11432 Verletzte, 
772 Witwen, 


Durch diese 1139 neu entschädigten Un- 
1401 Kinder und 


fälle veränderte sich die Zahl der im Laufe 


des Jahres 1918 unterstützten Personen 30 Verwandte aufsteigender Linie 
von 4607 auf 5008 Verletzte, genossen und zusammen 18565 357,51 M 
„ 603 „ 641 Witwen, Entschädigungen verursacht. 
„ 737 „ 141 Waisen und Enkel, Am 31. Dezember 1918 waren noch 
4167 Verletzte mit einer Gesamtjahresrente von: . 1 130 977,20 M. 
601 Witwen mit einer Gesamtjahresrente von . . . . 158 541,80 M. 
613 Waisen mit einer Gesamt jahresrente von 147 651, 00 M, 


18 Verwandte aufsteigender Linie mit einer Gesamtjahresrente von 4 249,20 M, 


4 Ehefrauen | der im 5 mit einer Gesamtjahresrente von 1 269, 00 M. 
verpflegten Ver- 


8 Kinder letzten ne 5 5 2 725,80 M. 
zus. 5411 Personen mit einem Gesamtbetrage von . . 440 414,00 M 
Rentenempfänger. . 


Zum Zwecke der Feststellung einer Entschädigung oder Ablehnung der Entschädi- 
gungsanträge wurden an Bescheiden und Endbescheiden erteilt . . 3855 (4050) Stück. 


In 457 (549) Fällen waren gemäß § 1606 der Reichsversicherungsordnung auf die 
Einsprüche der Versicherten gegen die 3398 (3499) Bescheide Endbescheide zu erteilen; 


von den 457 Einsprüchen waren verspätet eingelegt 12 (12) Stück. 
nach Ladung vor dem Versicherungsamt wurde zugunsten des Be- 


rechtigten über. . . ...... „ „ 37 (51) 

zuungunsten des Berechtigten uber ra ua .. .. .. . . 408 (483) „ 

entschieden; dazu Endbescheide gemäl 5 1610 a. a. 0. — (2) „ 
zusammen. .. 457 (551) Stück. 

Von den 3398 (3499) Bescheiden betrafen: 

i erstmalige Festsetzung vorläufiger Renten . 1000 (982) Stück, 
weitere Festsetzung vorläufiger Renten . . .. 332 (361) „ 
Dauerrenten ohne vorhergegangene Fe dene vorläufiger ; 

F/ /ͤ ̃⁰˙üAXÃ ñ Ze ee . 2 55 (72) „ 
Dauerrenten an Stelle vorläufiger Renten ... .. . . 388 (375) » 
„Ablehnung des Rentenanspruchs von vornherein .. 792 (910) , 
Entziehung vorläufiger Renten (Ablehnung von Dauerrenten) 367 (352, „ 
Minderung, Entziehung oder Einstellung von Dauerrenten 90 (31) „ 
Erhöhung von Dauerren ten eher 8 (3) 
Ablehnung der Erhöhung von Dauerr enten 1 i—) „ 
sonstige Bestimmungedddnmnunminnmn . . 365 (413) „ 

. te ——— 
zusammen ... 3398 (3499) Stück. 


m ( ——— 


7 
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Von den 457 (551) Endbescheiden betrafen: 


erstmalige Festsetzung vorläufiger Renten 80 (108) Stück, 
weitere Festsetzung vorläufiger Renten 82 (90) „ 
Dauerrenten ohne vorhergegangene Bestellung S0 ad 
Renten .... De ae ae ee ee Aa a 10 (23) „ 
Ablehnung des een ed von vornherein . 137 (186) „ 
Entziehung vorläufiger Renten (Ablehnung von Dauerrenten) 64 (81) „„ 
Belassung der vorläufigen Renten als Dauerrenten 18 (10) „ 
Erhöhung der vorläufigen Renten bei Der e telane 1 di; es 
Minderung der vorläufigen Renten bei Dauerrentenfeststellung 28 „ (30) „ 
Minderung, Entziehung oder Einstellung der Dauerrente . . 12 (10) „ 
Erhöhung der Dauerrentteeee nnn 2 D a 
Ablehnung der Erhöhung der neuerer TEE RE 4 (—) „ 
sonstige Bestimmungen.. 19 (14) „ 
zusammen . . 457 (551) Stück. 


Gegen diese insgesamt 457 (551) Endbescheide nach der R. V. O. sind 232 (242) Be- 
rufungen gerichtet worden; mit den unerledigt übernommenen 46 (33) Berufungen waren 
also 278 (275) Berufungen bei den Öberversicherungsämter@ anhängig, von denen 
60 (56) Stück einen für den Kläger günstigen Ausgang hatten, unerledigt blieben 
51 (46) Berufungen. | 


5. Vergleichende Übersicht der Abschlußrechnungen und der Umlagen für die Jahre 1917 
und 1918 nebst Vermögensübersicht nach dem Stande vom 31. Dezember 1918. 


— — —— — 8 — Er nn — 


IL 1917 | 1918 
Ausgaben: —— im panegi | im ganzen 
| | T 
1. Unfallentschädigung . . ng ‚15764179 1791 911.64 
2. Kosten der Fürsorge für Verletzte in den ersten = | | 
13 Wochen 871,27 641,14 
3. Unfalluntersuchung . . . | 55 810,00 | 63 606,49 
4. Rechtsprechung bei den Oberversicherungsämtern es f | 
dem Reichsversicherungsamt . u | 4 681,20 | 4 229,05 
5. Unfallverhütung . . E E E E E E AE. 20 869,14 | 23 094,31 
6. Allgemeine Verwaltungskosten er: A e E E 195 577,39 | 252 785,025 
| 
zusammen | 1854226,4 | 2236267655 
Außerdem sind umgelegt: \ | 
7. Zuschlag zur Rücklage . Ze ce ee | 550 000,00 55 000,00 
8. Für Gutschriften aus dem \odahi R R aR a e a | 218,6 2 329.7 
Gesamtausgabe f 2 404 445,70 2 693 597,415 


— — — —— — — — —— ——̃— — 


| | 1917 | 1918 
Einnahmen: | im ganzen | im ganzen 
. i 
i M | M 
ER ccTT—————————————————————————— 
1. Zinsen aus den Wertpapieren und Barbeständen . . . | 130 151,00 | 174 517,85 
2. Nachträgliche Beiträge der Mitglieder . n 6 604,14 | 26 462,95 
3. Sonstige Einnahmen (aus Rückgriffen u. a.) . f 16 456.93 | 20 617,69 
Gesamteinnahme . . . | 153 212,07 - 221 598.49 
Gesamtausgabe . | 2 404 445,70 2 693 597,115 
Gesamteinnahme . . . į 153 212,7 221 598,49 
— —— —R—ä——d aa 
| 
Mithin bleiben durch Umlage zu decken l 2 251 233,63 | 2 471 998.925 
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Von den Genossenschaftsmitgliedern wurden nachgewiesen: 


— ——— — —— — —— — — ——— a wi E — a rn m —S 


für für 
' | 1917 13918 
l Ag 
versicherte beschäftigte Personen. 333 469 377 392 
Entgelt eee ee 
| auf; eine al auf 
| | 
Der Durchschnittsbeitrag stellt sich One 100 M 
| Person Lohn 
M M 
für das Jahr 1918 2200 6,55 | 1,065 
ne „n 1917 \ 6,73 1,398 
£ 8 „ 1916 N 6,790 1,635 
E 0 „ 1915 i 4,953 1,362 
1014 e e En N er 1.225 
N = 1 / 4288 1,102 
„ a o en | | loso 100 
„ „ » 13911 10.676 1,001 
A z „ 1910 11,048 1,074 
„ „ 1909 10.520 1,074 
Vermögen. Vermögensübersicht am 31. Dezember 1918. Verbindlichkeiten. 


en 


1. Wertpapiere zum Anschaffungs- * I | | * 
preise .. 4485 075,30 1. Betriebssto ck... 580 955,9 
2. Wertpapiere der Beanitensicher: | 2. Rück! a 
ö 2. age „42584 073,92 
heiten Be a E E 2000,0 f 8 | 
3. Kassenbestand laut Rechnungs | 3. Beamtensicherheiten. . . . . | 2 000,00 
abschluß. 13 623.90 4. verwahrungs gelder. 3933551 
4. Guthaben bei der König See- | | 
handlung f 437 328.45 | 5. Schwebende Schuld . . . . . 381 280.25 
5. Guthaben bei dem: Postscheck- | | 
konto Er 81 507.50 j 
6. Mitgliederbeitragsreste . 2 2 238 110.86 i | 
Summe 5 257 646, 01 Summe ' 5 257 646,01 
t 


6. Vergleichende Gegenüberstellung der amtlichen Rechnungsergebnisse mehrerer 
Berufsgenossenschaften aus dem Rechnungsjahre 1917. 


[Die eingeklammerten Zahlen () sind die des Vorjahres ] 


In dem 1. Heft des 35. Jahrgangs der Rechnungsergebnisse mehrerer Berufsge- 
Amtlichen Nachrichten des Reichsversiche- : nossenschaften haben wir, wie in den Vor- 
rungsamts sind die alljährlich dem Reichs- jahren, in folgendem zusammengestellt. 


tage vorzulegenden Rechnungsergebnisse Es bestanden im Jahre 1917 als Träger 


der Berufsgenossenschaften und Ausfüh- der öffentlich- rechtlichen Unfallversiche- 
rungsbehörden für das Jahr 1917 veröffent- rung: 


lehi worden. | a) 68 (68) gewerbliche Berufsgenossen- 

Die Angaben, die für die Allgemeinheit, schaften mit 750736 (169690) Betrieben 
insbesondere für die Mitglieder der Straßen- und 7655433 (7442518) durchschnitt- 
und Klein-Bahn-Berufsgenossenschaft von lich versicherten Personen oder 


Beachtung sind und sich in dem umfang- 6974421 (6702518) Vollarbeitern, außer- 
reichen Tabellenwerk zerstreut befinden, dem waren 14 (14) Versicherungs- 
sowie eine vergleichende Übersicht der anstalten, davon 12 (12) bei Bauge- 
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werks-Berufsgenossenschaften, 1 (1) | c) 571 (572) Staatliche, Provinzial- und 


bei der Tiefbau-Berufsgenossenschaft | Kommunal-Ausführungsbehörden mit 
und 1 (1) bei der See-Berufsgenossen- E durchschnittlich 1428916 (1231052) 
schaft vorhanden; | versicherten Personen oder 1 225 999 
b) 49 (49) landwirtschaftliche Berufsge- | (1 035 583) Vollarbeitern. | 
nossenschaften mit 5485800 (5485800) Somit waren im Deutschen Reiche im 
Betrieben und mit durchschnittlich | Jahre 1917 durchschnittlich 26 487 349 gegen 
17403000 (17403000) versicherten Per- 26 076 570 Personen im Jahre 1916 gegen 
sonen; Unfall beim Betriebe versichert. 
Davon wurden als durch Unfall verletzt im Jahre 1917 gemeldet: 
a) bei den gewerblichen Be- 
rufsgenossenschaften . . . 504704 (439485) oder 6,59 (5,90) v. H. der Versicherten, 
b) beiden landwirtschaftlichen 
Berufsgenossenschaften . . 89812 (95088) oder 0,51 (0,54) v. H. der Versicherten, 
bei den sämtlichen Berufs- 
genossenschaften. . . . 594516 (534573) oder 2,37 (2,15) v. H. der Versicherten, 
c) bei den Reichs- und Staats- 
betrieben 86 654 (68 677) oder 6,42 (6,00) v. H. der Versicherten, 
d) bei den Provinzial- und i | 
Kommunalbetrieben . . . . 1950 (1825) oder 2,42 (2,09) v. H. der Versicherten, 
e) bei den Versicherungs- l 
anstalien . . . 222... 1031 (981) ' 


zusammen 684 151 (606 056) 


Die genannten Versicherungsträger leisteten: 


1. die 117 Berufsgenossenschaften: 


für Entschädigung an Verunglückte und Hinterbliebene ein- 


schließlich der Fürsorge in den ersten 13 Wochen . 165 479 321,31 161 437 766,73 


„ Tilgung und Verzinsung der schwebenden Schuld . 60209 327,49 6017 719,49 


„ Kosten der Unfalluntersuchung und der Feststellung der 


Entschädigung l 4386 365,11 4274 726.52 


„ Kosten des Rechtsganges (Schiedsgerichtskosten und außer- | 

530 724,98 589 973,10 
1 899 507,41 1 833 887,04 
21 648 6926s 19716 30882 
3035 071,89 2854 054,99 
| 


a Kosten der Unfallverhütung . 
„ laufende Verwaltungskosten . 
„ sonstige Ausgaben . 


„ Ergänzungen der Rücklage 22 146 622,77 11 327 836,75 


| 
| 
| 
gerichtliche Kosten vor dem Reichsversicherungsamt) . . | 


zusammen 225 150 633,37 208 052 273,44 


2. die Reichs-, Staats-, Provinzial- und Kommunalbetriebe 


(Ausführungsbehörden) n Pe | 16 303 644,90 16 028 427,52 
3. die Versicherungsanstalten der Baugewerks-, der Tiefbau- | 
und der See-Berufsgenossenschaften . 23380 792,47 2 538 789,33 


€ 
Demnach wurden im Vollzuge der Unfallversicherungsgesetze 
im ganzen aufgewendet. . . 2 oo eo a e re 244 335 070,74 | 226 619 490,29 
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1917 1916 

| ; 

— 1 

1 
1. die Straßen- und Klein-Bahn-Berufsgenos senschaft. ii 25406895 1987 645.85 
2 die Privatbhahn-Berufsgenossenschaft . . . . . 479 922,3 443 179,51 
3. die Lagerei-Berufsgenossenschaft . . . 2» 2 2 2 202. 5 852 998,8 5 739 124,69 
4. die Fuhrwerks-Berufsgenossenschaft . . . . 2. 2 2 202.. 2998 790,63 3143 114,87 
5. die Tiefbau-Berufsgenossenschaft . . . . 2 2 2 2 20a 5 169 767,94 5 115 734,92 


In diesen fünf Berufsgenossenschaften | 1000 Vollarbeiter oder auf 1000 M Lohn an- 
ist die Tätigkeit der Versicherten in viel- | nähernd gleich sein würden. 
facher Beziehung gleichartig oder doch ähn- Die nachstehenden Vergleichstabellen 
lich, weshalb anzunehmen wäre, daß auch | zeigen jedoch, wie sehr verschieden die 
die Unfallhäufigkeit und die Unfallasten auf | Schlußergebnisse sind: 


o p 85 BR En 1 | nn _ Unfallentschädigungen im Jahre l 
u N onn ESTEN 3 . a = 


! f 
„ 1917 1016, 1916 1914 1913 1912 ; 1911 1910 1909 i 1908 
l 1 
| M M X N| N: R M M M 


| 
der Straßen- u. Klein-Bahn- 


allen gewerblichen Berufs- | 
genossenschaften im 
Durchschnitt | 


Berufsgenosseaschaft . 9,82 | 10,65 10, 2 9,05 8,06 | 12,40 8,48 8,97 9,31 9,26 
der Privatbahn - Berufs- | . | i i 

genossenschaft. . . . ı 15,06 15,86 16,67 ! 14,50 13,87 14,09 14,20 14,24 ; 14,43 12.89 
der Lagerei - Berufsge- | | | | | | 

nossenschaft. . . . 14.41 14.53 15,17 12,5 11,03 9,80 10,37 11,00 | 11,55 11,96 
der Fuhrwerks - Berufs- | | ' i 

genossenschaft . 347 | 36,02 ° 34,39 | 25,86 23,24 24,3 25,58 27,9 29,61 31,22 
der Tiefbau - Berufsge- | f | 

nossenschäft. . . . . | 14,25 | 21,85 | 21,21 1718 12585 | 13,67 13,22 14,58 | 16,28 14,85 

| 


10,78 13,56 14,5 12,65 10,82 1262 Ile 12.54 1718 13,11 


Die Unfallhäufigkeit berechnet sich 


| im Jahre 1917 | auf 1000 Vollarbeiter 
Ä ! | 197 | 1916 
bei „ | gemeldete | pam cemel- en mo Jena m 
| Vollarbeiter ' | | dete digte dete | digte 
| Unfälle | Unfälle 
der Straßen- und Klein- | | | i 
Bahn-Berufsgenossen- | . | | | | 
schafft. 85820 (86 902 8608 (7259): 1107 (1.080) 100,28 12,0 83,53! 11,8 
der Privatbahn-Berufs- A | | 
genossenschaft. 18274 (18229) 1319 (1 228) 115 ( | 7218; 6, 67,7 5,16 
der Lagerei- Berufsge- N | | 
nossenschaft . ; 201 000 (230 000) 13827 (14 476) 1834 (2028) 68,79 9,12 62,94 8,22 
der Fuhrwerks-Berufs- | 
| al,24 | 17,81 


genossenschaft. . | 50333 (55 697 4052 (4 525) 870 (992) 80,50 17,28 
der Tiefbau -Berufsge-, | | 
nossenschaft. . . 126951 (117651). 11697 (11:900) 1692 (1 722) | 92,14 13,38 101 14,64 


allen gewerblichen Be- i | | | ; 
rufsgenossenschaften! 6974421 (6 702 518) 504 704 (439 485) 60 897 (55 538) | 72,7 8,72 | 65,57 8,29 


XXVI Jalrgang. Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. - 273 
An laufenden Verwaltungskosten kamen durchschnittlich i im Jahre: 
197 — — a1 nn 
beit | „auf | Ver- auf 1 Voll- À 3 aut 1 e auf 1 Ver- auf 1 Voll- 8 m 5 
| H meldeten meldeten 
ri arbeiter Lohn Unfall sicherten arbeiter Lohn Unfall 


En — | M M 
— ld m | a In I 0m le | | 


der Straßen- und Klein-Bahn- - 


Berufsgenossenschaft 2,03 2,28 1,22 22,78 |, 1,54 1,74 | 1,14 20,89 
der Privatbahn - Berufsge- ' | w Ä | 

nossenschaft . 1,10 1,01 0,70 | 13,9 l,ı3 1,00 076 14, 89 
der Lagerei-Berufsgenossen- | | | | 

schaft. * t 4,10 40 257 | 59,55 2 3,49 | 2,67 55,53 
der Fuhrwerks - Berufsge- | | | 

nossenschaft . 8,12 8,42 5,62 | 104,60 | 6,9 | 77, 5,9 90,73 
der Tiefbau-Berufsgenossen- | | | eo 

schaft. | 4,60 2,09 ' 49,98 2565 48 | 2a 41% 


allen gewerblichen Berufs-, | 
genossenschaften: | | | | oag 
im Durchschnitt | 2,16 2,87 1,81 32.78 1,59 | 


83,81 


Die Unfälle auf deutschen Straßenbahnen im Jahre 1918. 
(Bearbeitet in der Geschäftsstelle des Vereins.) 
Der vorliegende Bericht ist der einundzwanzigste der im Jahre 1898 begonnenen 
Unfallstatistik des Vereins. Er umfaßt die Berichte von 
173 Bahnen mit 636 703 621 Wagenkm und 4364580 353 beförderten Personen, 
während für 


681 784 423 


1917 183 5 . z „ 1074 839 490 = 8 
1916 178 N „ 693 244 525 3 „ 3 233 445 600 z 4 
1915 177 A „ 645 280 538 M „ 2 737 920 000 1 x 
1914 178 5 „ 711 273 182 = „ 2782 310 000 N a 
1913 179 » „ 764 303 597 8 „ 2848 264 815 1 £ 
1912 173 „ „ 716 353 988 9 „ 2681 881 335 M 5 
1911 174 5 „ 665 210 408 1 „ 2515 710 555 K X 
1910 164 5 „ 617 359 567 8 „ 2263 464 216 = 
1909 161 a „ 575 300 688 = „ 2076 180 783 a s 
1908 154 x „ 551 404 578 = „ 1971 920 000 ® ö 
1907 149 s „ 519 574 395 5 „ 1865 225 986 er a 
1906 148. „ „ 4718748415 11 „ 1714 366 030 = 1 
1905 140 5 „ 443 185 678 10 „ 1547 985 291 8 5 
1904 132 5 „ 412 186 018 = „ 1446 660 583 1 5 
1903 122 ® „ 318 930 442 x „ 1325 428 566 = 5 
1902 117 5 „ 22 169 631 3 he 880 866 849 er " 
1901 110 4 „ 260 626 490 = g 852 022 430 8 8 
1900 86 a „ 202 364 006 > 4 692 153 116 $ s 
1899 58 5 „ 157912 767 8 5 530 287 191 A a 
1898 45 ý „ 108 653 779 en P 355 760 000 e ý 
berichteten. 


Verzeichnis der Bahnen, 
deren Unfallberichte zu den nachstehenden Übersichten 
l. Aachener Kleinbahnen. 8. Strb. Barmen—Elberfeld. 14. 


verwendet sind. 
Nordöstliche Berliner Vor- 


2. Strb. Alt-Glienicke. 9. „ Barmen—MNilspe. ortbahn. 
3. „ Altona-— Blankenese 10. Große Berliner Strb. 15. Berliner El. Strbn. 
4. „ Augsburg. 11. Berlin- Charlottenburger 16. Berliner Ostbahnen. 
„ Baden-Baden. Strb. 17. Strb. Berlin (Warschauer 
6. „ Bamberg. 12. Südliche Berliner Vorortb. Brücke) Lichtenberg. 
7. „Barmen. 13. Westliche Berliner Vorortb. 18. Städtische Strbn. Berlin. 


21 
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19. 


Strb. Bielefeld. 
„ Bochum — Gelsen- 
kirchen. 


. Strb. Bonn. 


„  Bonn—Mehlem. 
„ Brandenburg (Havel). 


. Strb. Braunschweig. 


„ Brebach— Ensheim. 
„ Bremen. 
Bremerhaven. 


. El. Strb. Breslau. 
„Städtische Strb. Breslau. 
. Strb. Bromberg. 


Cannstatt. 
Cassel. 
Chemnitz. 
Cleve. 
Cöln (Rhein). 
Cöpenick. 
Crefeld. 
Danzig. 
„ Darmstadt. 
„ Dessau. 
Detmold. 


ı 3 3 333 2 


. Dortmunder Strbn. 
. Städt. Strb. Dresden [ein- 


schließl. Mickten — Kötz- 
schenbroda, Plauen — 
Hainsberg, Cotta—Cosse- 
baude, Bühlau — Weißig, 


Arsenal — Klotzsche u. 


Loschwitz—Pillnitz]. 


44. Dresdner Vorortsb. 

45. Dürener Dampfstraßen- 
bahn. 

46. Strb. Duisburg. 

47. „ Düsseldorf. 

48. „ Eberswalde. 

49. „ Eisenach. 

50. „ Elbing. 

51. Elberfeld (Bergische Klb.). 

52. Klb. Emden-Außenhafen. 

53. Strb. Erfurt. 

54. „  Eßlingen. 

55. „ Flensburg. 

56. „ Frankfurt (Main). 

57. „ 8 (Oder). 

58. Strb. Freiberg (Sachsen). 

59. „ Freiburg (Breisgau). 

60. „ Gera. 

61. „ Gevelsberg -Vörde. 

62. „ Gießen. 

63. „ Görlitz. 

64. „ Gotha. 

65. „ Graudenz. 

66. „ Guben. 

67. „ Hagen. 

68. „ Halberstadt. 

69. „ Halle. 

7 „ Halle —- Merseburg. 

71. „ Hamborn. 


72. 


Str. E. Ges. Hamburg. 


73. 


74. 
75. 
76. 
77. 
78. 
79. 
80. 


81. 
82. 


83. 


Hamburg - Altonaer Zen- 
tralbahn. 

Strb. Hamm (Westf.). 
Hanau. 

Hannover. 
Heidelberg. 


3 3 3 2 


loch. 
Heilbronn. 
Heiligensee. 
Herne—Castrop. 
Herne — Reckling- 
hausen. 
» Herten (Vestische 
Klb.). 
Hildesheim. 


3 3 3 3% 


n 
. Hirschberger Talbahn. 
. Strb. Hof. 


„ Hohenstein Gls- 
nitz. 

„ Homberg (Rhein). 

„ Homburg v. d. H. 


. Hörder Kreisbn. 
. Strb. Jena. 


„ Kaiserslautern. 
Karlsruhe. 

Kiel. 

Königsberg. 
Köslin. 
Kreuznach. 
Landshut (Bayern). 
„ Landsberg(Warthe). 


3 3 


3 4 


. Große Leipziger Strb. 
. Strb. Lichterfelde — 


Machnower Schleuse. 


. Strb. Lichterfelde—Steg- 


litz — Südende — Marien- 
dorf. 


. Strb. Liegnitz. 
. Strb. Lübeck. 


„ Magdeburg. 

„ Mainz. 

„ Mannheim (einschl. 
Ludwigshafen und 
Neckarau- Rheinau). 


. Strb. Marburg. 
„ Meißen. 
„ Memel. 


Merseburg — Mücheln. 
. Kreis Mettmanner Strb. 
. Strb. Minden. 


„ Mörs-Camp— 
Rheinberg. 

„ Mörs—Homberg. 

„  Mühlhausen(Thür.). 

„ Mülheim (Ruhr). 

„ Mülheim (Rhein) — 
Dünnewald und 
Mülheim (Rhein) — 
Opladen. 

„ München. 


Heidelberg — Wies- 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
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120. Strb. München-Gladbach. 

121. Verein. Städtebahn M.- 
Gladbach. 

122. Strb. Münster (Westf.). 


123. „ Naumburg (Saale). 
124. „ Neunkirchen. 
125. „ Neuß. 

126. „ Neustadt Landau 
127. „ Neuwied — Ober- 
bieber. 

128. „ Nordhausen. 
129. „ Nürnberg. 
130. „ Oberhausen. 
131. „ Offenbach. 
132. „ Opladen—bligs. 
133. „ Osnabrück. 
134. „ Paderborn. 
135. „ Pforzheim. 
136. „ Plauen. 

137. „ Posen. 

138. „ Potsdam. 
139. „ Regensburg. 
140. „ Remscheid. 
1414. „ Rheydt. 

142. „ Riegelsberg. 
143. Rostock. 


144. Kr. Ruhrorter Strbn. 
145. Strb. Saarlouis. 

. Strbn. im Saartal. 
147. Strb. Schandau. 


148. „ Schmöckwitz — 
Grünau. 

149. „ Schwerin. 

150. „ Schwetzingen 
Ketsch. 

151. „ Solingen. 

152. Krsb. Solingen. 

153. Strb. Spandau. 

154. „ Staßfurt. 

155. „ Steglitz — Grune- 
wald. 

156. „ Stettin. 

157. „ Stolp (Pom.). 

158. „ Stralsund. 

159. „ Stuttgart. 

160. „ Thorn. 

161. „ Tilsit. 

162. „ Trier. 

163. „ Unna — Camen — 
Werne. 

164. „ Völklingen. 

165. „ Wahn. 

166. „ Waldenburg. 

167. „ Weimar. 

168. Westfälische Strbn. 

(Gerthe). 


169. Strb. Wiesbaden. 


170. „ Wilhelmshafen. 
171. „ Worms. 

172. „ Würzburg. 

173. „ Zwickau. 


XXVI Jahrgang. 
Juni 1000. f 
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Übersicht I. 


Gemeldete Unfälle mit schweren und tödlichen Verletzungen. 


— —— 8 — . — — — — — 


j ! 
Anzahl | Von den 
ee aa a een Unfall Summe von 
| ; Wagenkilometer ie 


sind | 4 U. 5 


schwer | tödlich l 


| 
13 Keine 95 600 
| 255 998 
! 197 876 
| 283 579 
| 309 072 
Ä 304 57 
| 898 655 
786 742 
| 66 798 
| 187 778 
° 265 798 
192 250 
l 194 491 ` 


4 039 207 


18 ‚Unfälle mit nur leichten 364 645 
| Verletzungen | 366 090 
627 996 
257 411 
168 858 
1 143 207 
312 080 | 
313 297 = | 
238 605 i | 
531 120 j | 
| 174 479 ö | 
' 146 032 | | 
| 988 637 , 
167 426 ; | 
371013 i 
212 806 
451 957 i | 
274 161 | Ä | 
7112819 | 
| 
| 
| 


| 
| 
| 
er | 509 541 | 
| 548492 | 
| 224 280 | 
| | 252422 
| | 86 100 
| 358 614 
| 96 336 
780 208 
715 860 
| 454 098 
| 602 303 
696 141 
| 612 210 
| 130 320 


| u | beus 


po — — — — — — — 


— — — — — — — — — — — — — — 


A 
| 
— 


ee ende Yen D een K 


Anzahl | ! Von den 
| 


Unfällen zu 2 | Summe von 
Wagenkilometer eh | 
| 


der Betriebe | der Unfälle sind 4 u. 5 


een a E 
schwer tödlich 
1 | 2 3 Joa fos 


130 980 | 
272 795 
159 823 | 
| 487 422 | 
949 806 
160 570 
| 371 659 
| 555 499 | 
| 332260 | 
721 086 | 
| 38 020 | 
1 267 272 | 
| 224 601 | 
Pi 571444 
l 756125 | 


° 
Ill 


15 i 2 „ 663 278 
. 642 458 


1 


, a 243610 
; 693 127 | 
543 372 | 
I| 507271 | 
| 23009 680 | 
250 752 | 

675 362 
874 839 | 
519710 | 
760 892 | 


I-I»1-| 


| 359 45 
| 705 729 

| 207 £01 | 
| 7 957 356 f 


ISI === le 
Sl te & te te te te W e d d O 


Ie = 


12 3 
i 791 425 
i 1 198 744 
il 527 920 


| 
1 016 055 


| 
510 974 
t 


N 8 


— 


449 006 
323 168 


W 


| | 
| 1196 555 
1 120 170 

| 789 188 | 
| 884 422 | 
| 939 204 | 


9 246 829 


ISI 
DIR m NS 0 0 o 5 u 


81 e e e — d d 


1 473 818 | 

1417843 | 
692 376 

| 453 921 

389 013 

562 553 


181 =m | 
7 


DD -INu 
N DD — N) m pm 
„ „ „ „ 
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— m nn nn nn 


| 
Anzahl a | Von den 


| 
| 
Ä „ | Untällen zu 2 ' Summe von. 


Wagenkilometer sind En 
der Betriebe der Unfälle | 4 u. 5 


| | schwer | tödlich | 
8 4 6 | 


e 


1 


a 


2 


! 
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Ses 


7 150 896 
11 2949679 | 
| 1 279 968 | 
| 807 529 | 
Ä 866 839 | 
| 750076. ; 
| 758 836 i 
| 1491 125 5 
| 3 324 218 


288 187 ö 
660 394 | 
1 063 631 


FIERE RETER 
SID = | 


593 152 
1568 220 

| 
14 240 562 ' 
6 
1 774.058 
1 249 642 | 
1 049 233 
1 210 358 | 
1557 711 | 


Ele 


9 114740 


| 
2 253 738 
| 
| 
7 1773 672 
, 1 484116 
| 2067067 
| 5 324 854 
8 
| 
| 
| 


4142 315 


880 512 
10 067 734 


Ä 1 739 352 
| 4315 874 
| 1 145 689 


| 7200 915 


e 
Slooo ISI [EIA Sl SS = ο ll ana an a D o 


10 | 2 326 407 
Ä 2415 125 
i 3 604 462 
| 686 179 
| 1 283 889 
| 

! 


10 316 062 


1 434 004 
4 656 547 
| | 1 702 158 


Dt 


| 8 912 492 
| 4094 883 
15 300 084 


E les waw = lolol war Slawe llawan Iolol | 


EIN ecas 


Sisi aaa A182 Ill M o lola 422 e e G D A 


| 

| 741.093 

| 4303 814 

| 

| 
| 
| 
| 
| 
| 
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Anzahl | Von den 8 
— — — 42 | Unfällen zu 2 | umme von 
Wagenkilometer eind 
der Betriebe der Unfälle | E ER 
schwer | tödlich 
1 | 2 | 3 4 5 
| — 
1 | 14 | 3 324 854 2 | 2 14 
| . i i | = 
1 | 15 | 2564406 | m | a | 1 
i ' 
3 | 16 | 3 494 903 | 7 9 | 16 
| | 3 946 766 186 = 16 
| | 3 133 339 10 6 | 16 
| | 10674998 | 33 15 | 48 
r „ ERBE — = j Eu 
1 | 18 | 4 185 500 13 5 15 
i x 
2 19 | 4028326 14 35 19 
| 5 895 571 118383 19 
| N 9 921 897 25 13 38 
| were u ee = 
r & i i 
2 | 20 i 5 387 715 | | 20 
| i 10 812432 113 | 20 
| 16 200 147 82 E | 40 
f e eae * er 
l 21 i 10 519 860 ı 17 4 | 21 
| | 
2 22 | 3 935 838 i 19 3 22 
| 3 340 126 | 16 6 22 
u 7 275 964 | 35 9 44 
| ö en Ib Sr = 
3 23 E 83123 14 9 23 
| | 16 317 955 15 8 2 
| Ä 11 702 457 17 6 | 23 
; 36 332 768 46 23 69 
| | FR . an og 
2 24 6 113 621 2 4 24 
| ; 10 992 591 15 9 | 24 
| i 17 106 212 35 13 | 48 
| | 
2 | | 25 | 5 265 874 | 19 6 25 
| f 2 328 203 22 3 2⁵ 
' — — — — — 
| 7594077 14 G 9 | 59 
\ FREE 2 a 
2 | 29 5 4 398 342 | 22 7 | 29 
| | 3 408 046 23 6 29 
i | 7806 88 45 13 55 
; "i —— — — m — 
l | 30 Ä 8 823 813 13 11 30 
2 | 32 7 741 035 Ä 212 11 32 
730 199 | 30 2 32 
| | 8 471 234 1 8 | 64 
= — AB z 
1 | 35 | 21 156 197 | 225 10 35 
| | 
l 36 9 041 627 | 25 11 | 36 
| JEE | = 
1 an ' 4 368 230 209 9 38 
l 42 | 3915 161 Ä 37 5 42 
| 
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Anzahl | 


Von den 

l Wagenkilometer SONO SANA rs 

der Betriebe der Unfälle en un 
schwer | tödlich 
1 CC Bar 8 
1 45 i 4 348 500 | 38 | 2 45 
l. 46 i 21 423 558 | 0 6 | 46 
1 49 | 30 623 727 | 45 4 | 49 
1 | 5l 10 603 604 2 2 | 5l 
2 54 | 24 950 091 | 4 13 | 54 
| 18 116 630 | a 10 54 
| | | 48 066 721 | 85 23 | 108 
1 | 58 38 598 050 | 2 2 58 
1 66 | 11798 909 | 51 | 15 | 3 66 
1 | 74 29 584 498 eu | 18 | 74 
N | 87 1223018 | 71 6 87 
1 | 169 29 313 290 | 24 | 169 
92 530 080 68 


636 703 621 


Übersieht Ia. 


Vergleichende Zusammenstellung der Gesamtzahl der Unfälle und der Betriebsleistungen 
sowie dor Gefahrenzahl im Jahre 1918 mit den Vorjahren. 


Ein —— — — — — 


| Unfälle Gefahrenzahl 
Kalenderjahr | Wagenkilometer | a (Wagen- 
| Verletzung et 
| auf 1 Unfall) 
insgesamt 
1918 | 636 703 621 | 2082 305 818 
1917 pagt ea d 681 784 423 | 2371 287 551 
1916 ee 693 244 525 | 1705 406 595 
1915 a 645 280 538 Ä 1479 436 295 
1914 Eee 711 273 182 | 1266 561 827 
1913 ee E, 764 303 597 ' 1298 588 832 
1912 Be 716 353 988 1367 624 034 
1911 er 665 210 408 1335 498 285 
1910 617 359 567 | 1216 507 697 
1909 575 300 688 | 1126 510 924 
1908 = 551 404 578 1157 476 581 
1907 2 519 574 395 i 1098 473 201 
1906 ; 478 748 415 | 934 512 579 
1905 l 443 185 678 | 810 547 143 
1904 = 412 186 018 872 472 690 
1903 . 378 930 442 796 | 476 043. 
1902 j 282 169 631 636 | 443 663 
1901 | 260 626 490 703 370 735 


0 
~ 


z 
s4 8061 Zul! | 8 Ha 269 = 169 = 8081 “ H A 80b = 99 = 8061 | 
3: 6061 “ 9U | “ II A 669 = R99 = 6061 ! “ H * % = 8G} = 6061 | 
"sl oret * gel: i H * 5962 = 25 = 016ʃ f H A sort = 16} = 0161 | 

| 1161 gert | i H A 5699 = 09L = 1161 | i H A wg = 919 1161 | 

8161 2981 £ H a GR = MR = 216 j H'A sI} = 199 = 8ʃ6ʃ 

EIGE “ REZI | “ H 4 1009 = 622 = 8161 i ` H 4 6668 619 = 8161 
1161 » 9981 I A LRG = FFL = 5161 | — HA selt = id = HIel 
2161 6251 * H 00 = 868 = 91606 á H * 96g = 989 = 9161 | 
9161 “ 07 i p iA = g6 = 9161 5 HABE = gL = 9161 | | 
2161 un 1277 i "HA Sch = 8801 = LIGI J H A 1.9 = gezi = 216ʃ 


„2s g ura H og = 9111 = 8161 
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193ug3g9nJ HA off = 996 = 8161 
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Bei den Fahrgästen (Übersicht II 
Sp. 1—15) ereigneten sich 25 schwere und 
5 tödliche Kinderunfälle und zwar aus fol- 
genden Ursachen: 


schwer: 

Abspringen vom fahrenden Wagen . 9 
Aufspringen auf den fahrenden Wagen . 12 
Beim Zusammenstoß der Straßenbahn mit 


einem Fuhrwerk 1 

Beim Zusammenstoß zwischen 2 Straßen- 
bahnwagen. . . . 2. 2 2200200 3 
Entgleisung 1 
E 

P tödlich: 

Abspringen vom fahrenden Wagen . 2 
Aufspringen Auf den fahrenden Wagen . 3 


Erläuterungen zur Übersicht II 
und IIa. 


Wie im Vorjahr sind auch im Berichts- 
jahr abweichend von den Erfahrungen früherer 
Jahre mehr Fahrgäste als Fußgänger schwer 
und tödlich verletzt worden (54:46). Diese 
Feststellung findet ihre Erklärung in der in 
der Kriegszeit eingetretenen außerordent- 
lichen Verkehrszunahme der Straßenbahnen 
und in der infolge Wagenmangels entstandenen 
Mehrbesetzung der Wagen. 


Die Beteiligung an den Ursachen (Uber— 
sicht IIa) hat gegen das Vorjahr keine 
wesentliche Veränderung erfahren. 


Unfälle aus sonstigen Ursachen. 


I. Fahrgäste. 
(Erläuterungen zur Übersicht II Sp. 15.) 


a) Erwachsene schwer verletzt 40 


Auf dem Trittbrett eines überfüllten Wa- 
gens stehend durch einen Straßenbahn- 
mast bzw. Straßenbahnwagen oder Stra- 
Benfuhrwerk beim Vorbeifahren herab- 


LeriseNndnddmsagini . 5 
Vom überfüllten W N gefallen bzw. ge- 

stoßen . .» ... > N E S E 
Mit der losgelösten Perronverschlußtür 


vom Wagen gefallen 
Beim Anfahren im Wageninnern gefallen 3 


Beim Brenisen fiel die im Perronkasten 
aufbewahrte Winde auf den Fuß eines 
Fahrgastes . . 2... > 2202202. 01 


Aus Angst vor Entgleisung bzw. aus 
Schreck (Kurzschluß) vom Wagen ge- 


sprungen . 2 2 one. 6 


„Blinde 


* 8 N ＋ 2 y 
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Durch einen Wagenruck vom Hinterperron 
geschleudert . . . 2. 2 2 2 


Durch Zuschieben der Wagentür . . . . 1 


Durch Herabfallen des Wagenfensters . 1 


Durch einen während der Fahrt absprin- 
genden Fahrgast vom Wagen gerissen 3 


Durch die herunterfallende Kontaktstange 1 


Durch ein auf dem Vorderperron um- 
fallendes Gepäckstück 1 
Zurückschlugen der Bremskurbel 
Durch elektrischen Schlag beim Berühren 
eines defekten Lichtkabels . 1 
An der Endhaltestelle beim Rückwärts- 
laufen des nicht angebremsten Anhänge- 
wagens vom Trittbrett gefallen 1 
40 
b) Erwachsene tödlich verletzt 8 
Vom überfüllten Wagen gefallen . 2 
Aus Angst vor Zusammenstoß vom Wagen 
gesprungen A ne aa a er 2 
Durch einen a der Fahrt absprin- 
genden Fahrgast vom Wagen gerissen 1 
Mit der losgelösten Perronverschlußtür 
von Wagen gefallen s . 1 
Auf dem Trittbrett eines überfüllten Wa- 
gens stehend durch Straßenfuhrwerk im 
Vorbeifahren herabgerissen 2 
8 
II. Fußgänger 
(Erläuterung zu Übersicht II Sp. 27.) 
a) Erwachsene schwer verletzt . 12 
b) Kinder schwer verletzt X 
41 
a) Erwachsene schwer verletzt: 
„Blinde Passagiere“ vom linksseitigen 
Trittbrett im Fahren herabgefallen (da- 
von durch den Anhängewagen ver- 
letzt: z 9 
Im Gedränge zwischen Trieb- und An- 
hängewagen gestoßen 1 
Auf dem Puffer des Anhängewagens eines 
vollbesetzten Zuges stehend, durch 
einen auffahrenden Zug 1 
Entgleisung. 1 
12 


b) Kinder schwer verletzt. 


Passagiere“ 
Trittbrett bzw. 


vom linksseitigen 
von der Kupplung im 


XXVI. Jahrgang. 
Juni 1018. 


Fahren herabgefallen (davon durch den 


Anhängewagen verletzt: 10) 27 
Entgleisung 1 
Knabe, der einen heruntergefallenen Tele- 

fondraht in der Hand hielt, erhielt einen 

elektrischen Schlag, als der Telefondraht 
beim Vorbeifahren eines Straßenbahn- 
zuges mit dem Oberleitungsdraht in Be- 

rührung kam . E a a 1 

29 
c) Erwachsene tödlich verletzt „ 5 
d) Kinder tödlich verletzt . 1 
16 


c) Erwachsene tödlich verletzt. 


„Blinde Passagiere“ vom linksseitigen 
Trittbrett im Fahren herabgefallen und 


vom Anhängewagen überfahren 2 
Durch Rückwärtsfahren 8 8 g 
Im Gedränge zwischen Trieb- und An- 
hängewagen gestoſfeen 1 
Soldat, auf einem Eisenbahnzug stehend, 
an einer Kreuzung durch Berührung mit 
der Oberleitung j 1 
5 
d) Kinder tödlich verletzt. 
„Blinde Passagiere“ vom linksseitigen 
Trittbrett im Fahren herabgefallen (da- 
von durch den Anhängewagen über— 
fahren 6) 
Entgleisung 
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Von den in Übersicht II nachgewiesenen 
966 Fußgänger-Unfällen haben sich ereignet: 


A. durch Hervorkommen hinter einem Bahn- 
wagen und Verletzung durch einen ent- 
gegenkommenden Zug 

35 Unfälle, davon 11 tödliche; 


. durch Hervorkommen hinter einem Stra- 
Benfuhrwerk und Verletzung durch einen 
entgegenkommenden Zug 


13 Unfälle, davon 6 tödliche. 


Die Unsitte, auf dem linken Trittbrett eine 
Strecke mitzufahren, hat im Berichtsjahre 
wieder eine erhebliche Anzahl von Verletzun-, 
gen zur Folge gehabt [47], und zwar: 


bei den Erwachsenen 9 schwere, 2 tödliche, 
bei den Kindern . . 27 schwere, 9 tödliche. 


Der Vergleich mit den Ergebnissen der 
Vorjahre liefert hinsichtlich der Kinder fol- 
gendes Bild: 


Kinder durch Abstürzen vom 
linken Trittbrett 


—— —— öůk— k —6ðã—— • ö— — — 


Berichts- 
jahr 


| verletzt 


1916 
1915 
1914 


1912 
1911 
1910 
1909 


1918 
| 
| 

o 


Ubersicht III. 
Darstellung der seit 1909 gemeldeten Unfälle. 


——— —[— üU ʒ˖w K ——— . — — —— —— 


. 


ie Fälle, schwer“ Die Fälle „tot“ 


Die Fälle „schwer“ u. 


a N 
| S tot“ . 
8 N | Ä 8 | 2 kommen auf kommen auf * 
i | E i | rege a a a a E a ren 
2 ee 55535 | Fahr- | Fuß- | Fahr- Fuß- Fahr- 
S8 Wagen- Beförderte 8 o er änger | gäste | gänger gäste i| gänger gäste 
£ kilometer Personen o = 2 5 N T a PSF 
' i = ' k ı ) 2 N 
8 | = m Er 2 f 2% „ E Ze 3 9. 2 
ee) * z E| g| = 2 ı #8, g 5 3 
i bs S FES 5 FS S FS ES a Rg 
S E 8 E GS) a h 
i ! f N i 
11 2 r 8 4 3 6 7 [8s 10 11 12,18 1418 16 17 18 
| C A A ee Tr re ER a 
| ohne schwere und tödliche Unfälle 
218 365 25 936 427 539 30 1086 
— ; — 


m 538 '2082 


| | 


588 


20 174 5 150 
— || u a — | 


961 


— 
1116 


383 155 ⁶ſ 966 | 


* 


282 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. car Kleinbabgen. 


— 


Bei den Fahrgästen (Übersicht II 
Sp. 1—15) ereigneten sich 25 schwere und 
5 tödliche Kinderunfälle und zwar aus fol- 
genden Ursachen: 


schwer: 
Abepringen vom fahrenden Wagen 9 
Aufspringen auf den fahrenden Wagen . 12 


Beim Zusammenstoß der Straßenbahn mit 


einem Fuhrwerk . . . 2. 2.2000. 0l] 

Beim Zusanımenstoß zwischen 2 Straßen- 
bahnwagen. . . 2. 2. 2 2 200200 2 
Entgleieung 1 
25 

j tödlich: 

Abspringen vom fahrenden Wagen . 2 
Aufspringen Auf den fahrenden Wagen 3 


Erläuterungen zur Übersicht II 
und Ila. 


Wie im Vorjahr sind auch im Berichts- 
jahr abweichend von den Erfahrungen früherer 
Jahre mehr Fahrgäste als Fußgänger schwer 
und tödlich verletzt worden (54: 46). Diese 
Foststellung findet ihre Erklärung in der in 
der Kriegszeit eingetretenen außerordent- 
lichen Verkehrszunahme der Straßenbahnen 
und in der infolge Wagenmangels entstandenen 
Mehrbesetzung der Wagen. 


Die Beteiligung an den Ursachen (Uber— 
sicht Ha) hat gegen das Vorjahr keine 
wesentliche Veränderung erfahren. 


Unfälle aus sonstigen Ursachen. 


I. Fahrgäste. 
(Erläuterungen zur Übersicht II Sp. 15.) 


© 


a) Erwachsene schwer verletzt 4 


Auf dem Trittbrett eines überfüllten Wa- 
gens stehend durch einen Straßenbahn- 
mast bzw. Straßenbahnwagen oder Stra- 
Benfuhrwerk beim Vorbeifahren herab- 
ger iSS enn 5 


Vom überfüllten W agen gefallen bzw. ge- 
ole n 111 


Mit der losgelösten Perronverschlußtür 
vom Wagen gefallen . 


Beim Anfahren im Wageninnern gefallen 


Beim Bremsen fiel die im Perronkasten 
aufbewahrte Winde auf den Fuß eines 
Fahrgastees 1 


Aus Angst vor Entgleisung bzw. aus 
Schreck (Kurzschluß) vom Wagen ge- 


SPLÜNBEN: e -a ww. g are «ð?ö ðͤU ᷑ð6 


Durch einen Wagenruck vom Hinterperron 
geschleudert 


Durch Zuschieben der Wagentür . 


Durch Herabfallen des Wagenfensters 

Durch einen während der Fahrt absprin- 
genden Fahrgast vom Wagen gerissen 

Durch die herunterfallende Kontaktstange 


Durch ein auf dem Vorderperron um- 
fallendes Gepäckstück 


Zurückschlagen der Bremskurbel 


Durch elektrischen Schlag ‚beim Berühren 
eines defekten Lichtkabels 


An der Endhaltestelle beim Rückwärts- 
laufen des nicht angebremsten Anhänge- 
wagens vom Trittbrett gefallen 


b) Erwachsene tödlich verletzt 
Vom überfüllten Wagen gefallen . 

Aus Angst vor Zusammenstoß vom Wagen 
gesprungen ; ; ` 
Durch einen während der Fahrt absprin- 

genden Fahrgast vom Wagen gerissen 


Mit der losgelösten Perronverschlußtür 


vom Wagen gefallen 


Auf dem Trittbrett eines überfüllten Wa- 
gens stehend durch Straßenfuhrwerk im 
Vorbeifahren herabgerissen 


II. Fußgänger 
(Erläuterung zu Übersicht II Sp. 27.) 
a) Erwachsene schwer verletzt 


b) Kinder schwer verletzt 


a) Erwachsene schwer 


„Blinde Passagiere“ vom linksseitigen 
Trittbrett im Fahren herabgefallen (da- 
von durch den Anhängewagen ver- 
letzt: 3) 


im Gedränge zwischen Trieb- und An- 
hüngewagen gestoßen he. 
Anf dem Puffer des Anhängewagens eines 


vollbesetzten Zuges stehend, durch 
einen auffahrenden Zug 


Entgleisung. 
b) Kinder schwer verletzt. 
„Blinde Passagiere“ vom linksseitigen 


Trittbrett bzw. von der Kupplung im 


IV 


Q9 


— 


ran 


d 


1 


— 


ef 


verletzt: 


— 


. 


XXVI. Jahrgang. 
Juni 1919. 


Fahren herabgefallen (davon durch den 


Anhängewagen verletzt: 10) 


Entgleisung 

Knabe, der einen heruntergefallenen Tele- 
fondraht in der Hand hielt, erhielt einen 
elektrischen Schlag, als der Telefondraht 

. beim Vorbeifahren eines Straßenbahn- 
zuges mit dem Oberleitungsdraht in Be- 
rührung kam . Be ie ee eh ale ne 


c) Erwachsene tödlich verletzt 
d) Kinder tödlich verletzt 
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c) Erwachsene tödlich verletzt. 


„Blinde Passagiere“ vom linksseitigen 
Trittbrett im Fahren herabgefallen und 
vom Anhängewagen überfahren 


Durch Rückwärtsfahren 


Im Gedränge zwischen Trieb- und An- 
hängewagen gestoßen 


Soldat, auf einem Eisenbahnzug stehend, 
an einer Kreuzung durch Berührung mit 
der Oberleitung 


d) Kinder tödlich verletzt. 
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Von den in Übersicht II nachgewiesenen 
966 Fußgänger-Unfällen haben sich ereignet: 


A. durch Hervorkommen hinter einem Bahn- 
wagen und Verletzung durch einen ent- 
gegenkommenden Zug 


35 Unfälle, davon 11 tödliche; 
durch Hervorkommen hinter einem Stra- 


ßenfuhrwerk und Verletzung durch einen 
entgegenkommenden Zug 


13 Unfälle, davon 6 tödliche. 


B. 


Die Unsitte, auf dem linken Trittbrett eine 
Strecke mitzufahren, hat im Berichtsjahre 
wieder eine erhebliche Anzahl von Verletzun-, 
gen zur Folge gehabt [47], und zwar: 


bei den Erwachsenen 9 schwere, 2 tödliche, 
. 27 schwere, 9 tödliche. 


Der Vergleich mit den Ergebnissen der 
Vorjahre liefert hinsichtlich der Kinder fol- 
gendes Bild: 


bei den Kindern 


Kinder durch Abstürzen vom 
| linken Trittbrett 


tödlich 


| schwer | 


| verletzt 


„Blinde Passagiere“ vom linksseitigen 1913 | 2 2 
Trittbrett im Fahren herabgefallen (da- 1912 4 — 
von durch den Anhängewagen über- 
1911 — 
fahren 6) 9 
l 1910 — 1 
Entgleisung 2 1909 = 
11 1908 2 = 
Übersicht III. 
Darstellung der seit 1909 gemeldeten Unfälle. 
1 e ᷑ Die Falle, schwer“ Die Fälle „tot“ Die Fälle „schwer“ u. 
i i | D f k f „atot“ zusammenge- 
2 | 8 a kommen AUL ; "SOMMER? au nommen ı kommen auf 
„ E | 8 Be Fuß- | Fabr- | Fuß- : Fahr- Fuß- | Fahr- 
a | Wagen- Beforderte S o 38 gänger | gäste | gänger gäste | gänger | gäste 
5 | kilometer | Personen o |3 io” 5 oa ee 
5 = | 5 gt 5 2 5 2 b 2 |y 2 8 2 
-E | E b R ERF EIF EIR E 
5 2 „ h -Ep 2 8 
— . ̃ ˙ . — — 
| | Tu Er Ze a a 1 
al 31 T 18 366 747 ohne schwere und tödliche ea 
— ’ 
= 625 551 595 4 286 213 606 1544 538 2082 218| 366 25 ‚986 209 174 5 150427 539 30 1086 
| i 9 1 — ' — l — — | — 
56883 961 383 155 906 1116 


284 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. gur i 


— —-—-¼̃ Z — 


| | | Die Fälle, schwer“ Die Fälle „tot“ Die Fälle „schwer“ u. 
= | tot“ zusammenge- 
8 | | 9 2. kommen auf kommen auf nommen kommen auf 
= | | ž 8 Ves Fuß- Fahr- Fuß- | Fahr- | Fub- | Fahr- 
— 2 2 E ; | anr- |! anr 
3 | Wagen- Beförderte 5 z 5 gänger.! gäste güänger gäste | en gäste 
= kilometer | Personen 0 5 ß)! ma Fe a rar! N 
aho a kJet s iidol g 3. 7 4 2% 2 35 
3 E EEE EEE seele 
| u a |M a M ja da ao a a y e a d e a 
1 2 s 458 e 7 s 9 10 11 12 13 14 16 16 1718 
| | 111 1 DE 
| 8 074 595 46 675 310 : ohne schwere und tödliche ae 
> 1 
8159 673 709 828 4 028 164 180 1721 650 2371|; 160: 468 46 ‚1060 233 240 10 167 398 695° 56 |1227 
N — ne“ — mt | — — tt — — 
| 615 | 1106 | 473 177 1088 , 1283 
; a _ | | i 
18095383: 75 082 6199 ohne une und tödliche Unfälle 
=> . p i 
5 1140| 674 548 892 3 158362991 1293 412 1708, 194 441 | 22 jese 176 163 1 73 369 604| 23 700 
173/693 244525 3 283 445 600 6s 68 z | 7e | 973 j 732 
l i | l 
| | s — ] — 
20 11.002.805 37 709260) . . . ohne schwere und tödliche Unfälle 
0 | 
5 1481683 597 673 2700 210 740 |1114 365 1479 168 | 419 14 518 159 1 — 59 327 566 14 572 
— Be — . | 
| 627 | 


171 5 467 125 122 e || 245 ee 5 biT 
1. HS TER ~ — — 


497 472 217 50 744 522 


ohne ae und tödliche Unfälle 


= 745 741 176 2 789 524 884 11050 


en 
= Ä 248 1238 144 45 477 106 10 — | 38 250 520 4 [515 
JC 
179 764 303 597 2848 264 815 ‚56 481 k 210 38 | 779 | 619 
| i 
$ | | „ aii |. | | | | | | l | 
Ku 12 910 322| 39371578! . . ohne schwere und tödliche Unfälle 
a) 
80143 703 443 666 2612509757 112 239 1367 139 | 447 7 635 84 130; ı . 25 18 1659 
| m Nu — r F 
1730716 353 988 2681 881 335 567 


— j mj n, — 


19 554 058 i * he schwere und tödliche e 


645 656 360 2 450 522 821 mos 230 7335 | 572 
| 


1911 


119 446 3 537 | 
— 


— 


565 540 575 


5 | — 34 395 196| . . ohne SCHWELE und no. Unfälle 
© | i l 
S 135 605 703 496 2 229 069 020 991 2²⁵ 1216 100 , 427 8 456 99 99 | — 27 | 199 526 8 | 483 
T | . — 2 — ana | — — — 
164 617 359 567 2 263 464 216 527 464 198 227 725 | 491 
i A 1 
|: 


| 75 a 
28 278 848 Dane ee ere und tödliche 5 


310 10 319 418 
280 56 951 270 2047 901 985 | 927 199/1126" 93 | aos 11 44190 86 | 86 | . 28 179 489 114% 
161 575 300 688 2 076 180 783 ` | 497 430 171 | 8 668 458 
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Erläuterungen zur Übersicht III. 


Aus dem Zahlenmaterial der Übersicht III, | wachsenen an den Straßenbahnunfällen Aus- 
die über die Beteiligung von Kindern und Er- | kunft gibt, ersehen wir, 


daß von der Gesamtzahl der Unfälle entfallen: 


bei den Fahrgästen IN bei den Fußgängern 
| — —— — ——ũ— — — 
Ger | | 
auf Kinder auf Erwachsene | auf Kinder auf Erwachsene 


} 


v. H. | v. H. | v. H. v. H. 


schwer . 


tödlich . 


| 


1917 
tödlich . 
schwer . 
1916 5 | 
tödlich . . ' 1,4 98,6 | | 51,8 48,2 
a — a 
l schwer. . 2,7 | 97,3 | 28,6 | 71,4 
1915 l 
tödlich . . — 100,0 | 52,0 48,0 
schwer 1,1 | 98,9 24,1 | 75,9 
1914 | | N 
tödlich . . — . 100,0 50,6 | 49,4 
a ⅛ es 
schwer 0,8 | 99,2 | 25,3 74,7 
1913 | 
tödlich . . — | 100,0 50,5 49,5 
schwer. . | 1,3 | 98,7 | 28,7 | 76,3 
1912 | | i 
tödlich . . 4,0 | 96,0 39,2 .60,8 
| schwer . 0,6 99,4 21,1 | 78,9 
tödlich . — 100,0 | 46,7 58,3 
schwer. . | 1,7 98,3 19,0 | 81,0 
1910 | | | | 
tödlich . . | 
schwer-. 
1909 f 
50,3 49,7 


tödlich . 


Die Beteiligung der Kinder an den Un- | erwarten, solange nicht die Kinder durch 
fällen hat bei den Fahrgästen etwas abge- | Spielplätze den Gefahren der Verkehrsstraße, 
nommen, bei den Fußgängern weitere Zu- | ihres bisherigen Tummelplatzes, entzogen 
nahme erfahren. Eine Besserung ist nicht zu | werden. 


` 
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Übersicht IIIa. 
(Entwickelt aus Übersicht III.) | 
Darstellung der Gefahrenziffern und Vergleiche mit den Vorjahren. 


(untere Zahl) 1915 ＋ 23,9 — 13,3 


A. Fußgänger. 
| ‚ schwer verletzt | tödlich verletzt | insgesamt 
Erklärung Jahr „! 
I Kind | Er- || Kinder | kr. Kinder | Er. 
| | Inder | wachsene | nder | wachsene | wachs ene 
Gefahrenziffer, d. i. | | ' | | | 
Wagenkilometer | | 1 | | | | 
auf 1 en 291 170 | 3046 | 3659 | 1491 1181 659 
7 T co t to . 
: |: 1918 | r 
Den. | 98 | 36 | 209 | Im 427 539 966 
Anzahl der Unfälle | | | | | 
(untere Zahl) | | | | | ' | 
| — | i | 
Zunahme oder Ab- , 4261 1408 | 292% 281 | 1735 98 627 
nahme der Unfälle, , | K | 5 
bezogen anf die 16% — 4 | J 145 | am — 5, 
Betriebsleistung } fene en es i | | 
11918; 3573 1572 3962 4259 1878 118 713 
Gefahrenziffer gegen ö l | — 
des Vergleichsjabres. i 1916 ＋ 18,2 : — 10,9 2 30,1 + 14,1 | ＋ 20, — 2,9 ＋ 755 
in vollen Tausend nl i i i i | 
(obere Zahl) Te | = a = == | 2 - 
TE | | | 
ah i ' v 5 } - -me 
Zunahme oder Abnahme en 3841 1 540 | 4 058 4 390 | 1 973 | 1 140 | R 123 
ia lundersieien ; | +249 +166 | Fan uk TE +88 
| | 


B. Fahrgäste. 


Gefahrenziffer, d. i. ! | 
beförderte Fahrgäste, ` | | | 
auf 1 verunglückten 174583 48663 | 872916 


— i918 29097 145 4% 4019 3915 
in vollen Tausend | | 

(obere Zahl); 4 | 30 ' 1086 | 1116 
Anzahl der Unfälle | f 


25 > 5 150 


(untere Zahl) 0 g | Ä | | | 


| | 
Zunahme oder Ab- 90 88 583 | 3 844 407 484 | 24 400 | 72765 3 321 | 3176 
nahme der Unfälle | | | | 
1917 — = Pe — ji N Ges BEER: => 
bezogen auf die Be- . er, a 14 b. me a . 
triebsleistung ! | | | | | | 
— 1918| 146975 5084 1323345 44294 140585 4503 | 4417 
Gefahrenziffer gegen | S | | 
des Vergleichsjahres, 1916 — 1886 -+ 8,3 | + 73,0 | + 34,3 | — 3,5 + 11,9 Ä +11, 
in vollen Tausend | | | ! | | Ä 
(obero Zahl) | = | - "BL | = ' 2 s EIER 
mu ; | 3 E | E | ! | . 85 P 
V DE 195566 | 5337 | — | 46405 195 566 4787 | 4672 
in Hundertteil 2 
ans Zahl) | 1915 | +10,7 i + u | * | + 87,8 | ＋ 25% | + 16,0 | +16, 
3 | | | | 


Die im Vorjahr festgestellte Steigerung Fahrgästen kann eine Abnahme der Gefahren- 
der Gefahrenzahlen ist nicht fortgeschritten; zahlen festgestellt werden (5,1 bzw. 231 v. H). 
sowohl bei den Fußgängern als auch bei den . 


— 
XXVI. Jahrgang. 
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Übersicht IV. 


Unfälle, durch Anhängewagen verursacht. 


| Aussteigen Einsteigen „ Gegen- Ins- ` Anhänge- 
Í é aus dem in den laufen und sonstige |, ges | wagenkm 
Betriebsleistungen Triebwagen Triebwagen Gegen- Ursachen!) N n. auf 
| in der Fahrt in der Fahrt fahren | fälle 1 Unfall 
Jahr | Ste ern nee 7a pi — rn my en 5 . 
| 5 | Anhänge- 8 E 8 Ẹ S 3 S 2 2; © |; mit schwerer 
Zugkilometer | pagen T = 2 3 33 | = en - oder tödlicher 
ometer Q — 8 — 9 S8 9 — 9 — Verletzupg 
— — — — m 
5 . | N t ' i | 1 
1918 | 376 431 347 210 272 274 50 20 80 | 39 3 2 16 9 | 100 70 219 1 888 458 
1917 || 424 149722 257 634701 59 23 69 31 55 114 9 147 64 2¹¹ 1221 018 
| | | | 
1916 || 464408599 | 228835896 | 4% 12 4 86 8 41 6 116 | 30 | 146 | 1567 309 
1915 || 452701917 | 192578621 | 23 6 | 22 1 6 — 9 365 20 | 85 | 2265 631 
1914 Br 198788507 16 5 | 35 1 5s 1 10 5 66 202 88 2258 392 
£ -R l | 
1913 551 238 116 213065481 26 3 43 9 14 1 | 20 5 103 is 121 1760 872 
1912 518 362 885 197 991 103 25 5 10 5 16 1 26 10 110 21 | 137 1445 264 
1911 || 488522978 176 687 30 15 3 33 7 11 2 17 3 76 15 91 194162 
1910 | 460345205 157 014 802 0 4 16 2 6 2 71 980 1962 679 
1909 || 436293728 139 006 965 16 1 25 4 2 2 15 3 58 10 68 2044 220 
1908 | 418 909 110 | 182 495 468 11 N | 28 14 6 — 2 59 17 76 1743 36 
il | i i i, i | 


| Schwer tödlich 


i 
„Blinde Passagiere“ vom linksseitigen Trittbrett im Fahren abgefallen, vom Anhänge- 
WEGEN. ßCĩð ę ¾ f / ·⸗ ᷣ y MVA 


Im Gedränge zwischen Trieb- und Anhängewagen gestoßen ! 


In den Zahlen der Übersicht IV sind 21 
schwere und 8 tödliche Unfälle, die durch den 
zweiten sowie 1 schwerer und 2 tödliche Un- 
fälle enthalten, die durch den dritten Anhänge- 
wagen verursacht sind. f 


Die fortlaufend geführte besondere 
Statistik der Unfälle durch Anhänge- 
wagen dient dem Zwecke, die Öffentlich- 
keit von der Unrichtigkeit ihrer vorge- 
faßten Meinung über die größere Gefähr- 
lichkeit der Anhängewagen gegenüber der 
der Triebwagen zu überzeugen. 


Auch in diesem Jahre ergibt sich, daß 
der Anhängewagen wesentlich ungefähr- 
licher ist, als das erste Fahrzeug eines Zuges, 
und daß somit ein Verbot oder eine Be- 
schränkung der Anhängewagen insofern 
eine erhebliche Gefahrenvermehrung 
zur Folge hat, als die betroffenen Bahnen 
gezwungen werden, statt der ausfallenden 


— — — 
—— ———3dũ9ẽ— — a 


E 


S „„ „ „„ Eee ee 


Anhängewagen einzeln fahrende zusätz- 
liche Triebwagen einzustellen. 


Es 
worden: 


sind im Berichtsjahr gefahren 


376 431347 Zugkm (d. i. die Leistung der 
Jeweils ersten Fahrzeuge eines Zuges) 
sowie 

260 272274 Wagenkm von Fahrzeugen, 
die dem ersten Fahrzeug des Zuges — 
einerlei ob Lokomotive oder Trieb- 
wagen — angehängt waren. 


Die den Triebwagen oder den Dampf- 
lokomotiven in ihrer Eigenschaft als erstes 
Fahrzeug des Zuges zur Last fallenden 


Fälle sind die folgenden: 
Übersicht II, Sp.5, 6, 16 bis26= 1119 Fälle, 

Hiervon sind auszunehmen: 
Übersicht IV, Sp. 7 und 8= 5Fälle. 
bleiben 1114 Fälle. 
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Den Anhängewagen in ihrer Eigen- 
schaft als dem ersten Fahrzeug des Zuges 


angchängte Wagen fallen die in der Über- 


sicht IV enthaltenen 219 (Vorjahr 211) Fälle 


zur Last. 

Von den übrigen weder unter den 
Triebwagen noch unter den Anhängewagen 
genannten Unfällen kann angenommen 
werden, daß sie sich gleichmäßig auf die 
beiden Betriebsarten verteilen, so daß sie 
aus der Vergleichsrechnung ausscheiden. 
Hiernach kamen im Berichtsjahr: 

1114 Unfälle auf 376 431347 Zugkm oder 

1 Unfall auf 337909 (Vorjahr 344 277) 

Zugkm und 
219 Unfälle auf 260 272 274 Anhängewagen- 
km oder 

1 Unfall auf 1 188 458 (Vorjahr 1221 018) 

Anhängewagenkm. 


Der Triebwagen oder das erste Fahr- 
zeug eines Zuges ist demnach 
3 = rd. 3,5 mal so gefährlich als 
jedes dem ersten Wagen angehängte Fahr- 
zeug eines Zuges gegen 


3,5 im Jahre 1917, 


35 „ „ 1916, 
4.7 „ „ 17915, 
34 „ „1914, 
2.5 „ „1913, 
24 „ „ 192, 
3,2 „ „ 11, 
3,2 „ „ 17910, 
3,2 „ „ 1909. 


Von der- Gesamtzahl der Unfälle durch 
Anhängewagen entfallen auf Unfälle, die 
durch die Unsitte der Fahrgäste, den Wagen 
in der Fahrt zu besteigen oder zu ver- 
‚lassen, verursacht sind: 


1918 = 86 v. II., 
1917 = 86 „ p, 
1916 = 76: p „, 
1915 = 79 „ „, 
1914 76 „ p, 
1913 = 67 „ „, 
1912 = 61 „ „ 
TILLS G 
1910 = 67 „ 
1909 = 68 „ 5 „ 


Im 10 jährigen 
Durchschnitt = 73 v. H. 


KERNE a n aa a a T a 


Durch unachtsames Gegenlaufen und 
Gegenfahren sind verursacht: 
1918 = 2 v. H, 

1917 = 


3 nno 
1916 = 8 „ „ 
1915 7 „ 
1914 7 „ „, 
OB S= 2 45 
11 
1011 = 14 „ „. 
1910 = 22 „ „ 
1909 = 6 „ „ 
Im 10 jährigen 
Durchschnitt = 9 v. H. 
, 


Durch sonstiges fahrlässiges oder leicht- 
fertiges Verhalten der Fahrgäste und Fuß- 
gänger (Spalte 11 und 12 der Übersicht IV) 
sind verursacht: 


1918 = 11 v. H., 


1917 = 10 pp, 
1916 18% n, 
1915 13 
r 
1913 = 15 „ „, 
1912 0 55 
1911 = 16 p p, 
1910 = 10 „ „, 


1909 21 „. „ 


Im 10 jährigen 
Durchschnitt = 14 v. H. 


Die Erfahrung, die aus dieser Dar- 
stellung gewonnen wird, lehrt also, daß die 
Unfälle durch Anhängewagen in der über- 
wiegend größten Mehrzahl [96 v. H. im 
10jährigen Durchschnitt] durch das Ver- 
schulden der Fahrgäste und Fußgänger ver- 
ursacht werden und nur in verschwindend 
kleiner Zahl [A v. H.] auf Betriebsursachen 
[Auflaufendes Anhängewagens usw.] zurück- 
zuführen sind. 


Die Verteilung der Unfälle durch An; 
hänger auf die einzelnen Betriebe und 
deren Betriebsleistungen ist, um Vergleiche 
zu ermöglichen, in der Übersicht IVa er- 
sichtlich gemacht; diese Übersicht gibt zu- 
gleich Aufschluß über die Betriebe, die 
seitliche Schutzgitter zwischen Trieb- und 


Anhängewagen verwenden. 
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Unfälle durch Anhängewagen bei den einzelnen elektrischen Straßenbahnbetrieben im 
Vergleich mit den Vorjahren. 


4] 
l 


Betriebs- | Unfälle durch An- Betriebs- Unfälle durch An- 


© 1. © 1. 
E O : rn © 
Zur 3 2 leistung hängewagen 8 E 8 leistung hängewagen ö 
2 2 6 a De S S | . 
= J Anhünge- chwer tödlich 0 3 3 T| Anhänge- BR N De 
= Be wagenkm gesamt — Ne wagenkm | | gesamt 
| | . 
1 |1918 32783 675 18 8 28 9 1912 ) — „ 
1917 34 886 848 18 10 28 1911 3 067 674 2 1 3 
1916 33 527 615 11 5 16 1910 4 476 675 — 1 1 5 
1915 | 27109810 | 7 1 | 8 1909 | 4346033 2 — 275 
1914 | 24189927 10 — 10 1908 4305 550 2 — 2 
!) In kommunalen Besitz übergegangen und mit dem 
2 1918 | 17395 443 6 4 10 Betriebe Nr. 37 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
1917 | 15 743 004 3. 3 6 2) Seit 1904 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 
1916 13 915 184 5 2 7 
1916 | 13 2 201 2 nr 9 10 1918 9 420 464 10 2 12 
1914 | 18 309 889 2 1 3 1917 | 7 931 665 6 4 10 
1916 7 997 322 5 5 10 
3 |1918 | 11562505 | 8 | 4 12 1915 | 7099881 ; 3 — | 8 
1917 | 12596884 | 10 | — | 10 za Dei ? | e 
1916 12417 27 6 — 1 
1914 | 12412179 | 5 — 5 TCC 
1916 | 8472835 | — — — 
1915 2914 541 2 — 2 


Wagen. 


1914 3 646 792 


1) Seit 1895 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anbänge- 
wagen. 


1) Seit 1901 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- | 


4 1918 | 14 145 976 | 4 
1917 | 15 065 357 1 
1916 15778 594 3 12 | 1918 1) — | — 
1915 | 15 162 758 2 1917 5159 233 2 
1914 | 13812050 5 1916 4876 170 1 

1 


vl. | 
~q O „ 
— 

— 


1) Seit 1907 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 1915 5 412 781 
wagen. 


= |l 
— | 


1914 4 724 554 
1) An der Statistik für 1918 hat sich der Betrieb nicht 


5 1918 | 14963 376 6 9 beteiligt. 
1917 13 977 809 8 9 13 | 1918 | 5283 022 11 * l 
1916 | 13 466 071 5 — 505 1917 | 4176197 3 2 5 
1915 11 410 996 8 | — 3 1916 | 4237 338 a 1 
1914 | 10084118 2 2 4), 1915 3825 900 114 — 1 
1) Seit 1905 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 1914 | 3734 187 = | = | = 
wagen. ' 
6 | 1918 13 400 276 5 ] 6 14 |1918 | 2793162 | — — | > 
1917 13 074 938 l 3 4 1917 2631799 | 1 | 3 | 4 
1916 8 990 036 ze Be — 1916 2 446 710 — ee Be 
1915 | 8220 258 1 — 1 1915 219898 | — — — 
1914 9353033 2 — 2 1914 2039 211 — | “i 
1) Seit 1898 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- | 
wagen. l 15 | 1917 ije Ele 
7 | 1918 | 10938866 | 6 | 3 | 9 | V' p > 
1917 9968 615 1 — 1 = = 
1916 9283 125 3 1 i) VV J 
1915 | 757891 | 5 2 1913 | 4516552 | — | — | — 


4 

7 

3 1) Mit dem Betriebe Nr. 6 zu einem Gesamtunter- 
nehmen vereinigt. 


1914 7 210 700 3 = 


') Seit 1894 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 2) Seit 1899 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. wagen. 
8 1918 | 14559 024 — 1 1 16 1918 3 655 134 2 | 2 4 
1917 | 12886620 | — — | — 1917 3869 620 2 — 2 
1916 11 317 591 2 — 2 1916 3 490 884 — = = 
1915 8444458 1 1 2 1915 | 2900628 | — 1 
1914 | 8736425 | 4 3 7 1914 | 2871192 | 2 — 2 


22 
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© 8 | Betriebs- | Unfälle durch An- 
E x Š E leistung hängewagen 
— © g l | 
3 CH | Anhänge- schwer tödlich | ns 
I = wagenkm gesamt 
| | | 
17 | 1918 3 790 865 2 4 6 
1917 4124740 | 1 — | 
1916 3788559 | 2 | — | 209 
1915 | 2978734 | — | — =] 
1914 3 199 298 2 — | 2 


1) Seit 1911 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 


5 862 340 


18 | 1918 | 2 2 4 
1917 | 4488631 2 1 3 
1916 3929053 | 2 113 
1915 3632665 2 — 2 
1914 4442 622 1 — 1 
! 
19 | 1918 1) 
1917 | 6302064 3 6 
1916 5346 370 4 2 6 
1915 4052 100 3 — 3 
1914 | 3624 182 2 — 2 
1) An der Statistik für 1918 hat sich dieser Betrieb 
nicht beteiligt. 
20 1918 2419148 | — — ei 
1917 2277 507 — 1 1 
1916 1833212 2 1 3 
1915 1589351 | — — — 
1914 | 1776964 | — — — 
21 | 1918 | 2315782 5 3 al 8 
1917 , 2109158 3 — 3 
1916 \ 1) | 5 
1915 
1914 2095 349 wi s 1 


1) An der Statistik für 1015 u. = hat sich dieser Betrieb 
nicht beteiligt. 


22 1918 | 3483505 | 6 1 7 
1917 3534971 6 5 11 
1916 3 093 836 3 1 4 
1915 | 2123582 | 1 1 2 
u 2103 742 2 1 3 

23 1918 3570076 — 3 | 8 
1917 2997 003 C pA 
1916 | 2653253 | 1 | — | 105 
1915 2377319 | — | — — 
1914 | 2887611 pode 


1) Seit 1898 Schutzgitter zwischen Trieb- und Knie 
wagen. 


24 1918 2906191 | 3 | — 3 
1917 1215 157 — — 
| 1916 689 164 — — — 
1915 568 258 1 — 1 
1914 | 115509 , — 1 1 
25 1918 2060291 | 3 — 3 
1917 237915 2 — 2 
1916 | 1819170 | 1 | — 1 10) 
1915 1534582 | — | = | — 
1914 | 1557 21 ı | — 1 


1) Seit 1907 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge 
b agon. 
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© L Betriebs- | Unfälle durch An- 

N © ; 

„ m | leistung hängewagen 

AE a Te a 

= S 8 i 

a 8 Anhänge- her tödlich! ins 
2 wagenkm gesamt 


1937 310 


26 1918 — 1 | 1 
1917 | 1549823 | — — — 
1916 | 1529002 | — | — — )) 
1915 1117631 — | — 3 
1914 935178 | „J 


1) Seit 1905 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagon. 


446 167 1 


27 |1918 — N 
1917 495 9436 — 1 
1916 58226533 2 — 2 
1915 554 356 1 | — 1 
1914 | 751354 2 — 2 


1) Seit 1910 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 


28 | 1918 | 1772324 1 — 1 
1917 1980 440 4 3 7 
1916 | 1806 359 3 — 3 
1915 1478 064 2 2 4 

1914 1583 512 14 — 1 
29 1918 | 3029116 4 1 5 
1917 | 2125 630 4 2 6 
| 1916 915 331 2 2 
1915 648 465 2 2 4 
1914 888729 | — — = 
30 1918 | 1588235 2 | — 2 
1917 | 1593436 | — | — | — 
1916 | 1481 296 1 = 1 
1915 1164050 | — — = 
1914 840 420 1 = ] 
31 | 1918 | 3648236 4 1 5 
1917 2969 759 2 2 4 
i 1916 | 1886 370 1 = 1 
1915 1247310 | — 1 1 
1914 1255617 | — — ne 
32 | 1918 | 1659 903 3 1 4 
1917 2379 037 1 1 2 
1916 2842 786 5 — 5 
1915 2029 527 1 = 1 
1914 2091 195 — — — 
33 1918 1 702 568 ES 1 1 
1917 1487824 | — | — = 
1916 | 110654 | — | — — 
1915 927855 | — | — — 
1914 901 204 1 = 1 
34 | 1918 | 2078675 4 an 4 
1917 | 1932209 5 — 5 
1916 | 1898 880 6 1 7 
1915 | 1617018 2 — 2 
1914 | 1686435 2 — 2 
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— r: —— 


Betriebs- Unfälle durch An- Unfälle durch An- 


E h 2 2. Betriebs- 

Si E E leistung hängewagen 8 2 leistung hängewagen 

3282 5 A azio] x 

„412 _ p 3 2 2. ; 

ec. Anhänge- | ner isatich| ins 3 |a| Anhänge- , chwer tödlich, ins 
be wagenkm | gesamt — N wagenkm gesamt 


35 1918 1 148 865 4 4 44 1918 1182 016 1 2 
1917 1041 448 1 1 2 1917 1185 647 1 — 1 
1916 742 618 2 2 1916 962 905 1 1 
1915 656 428 | — — 1915 56216 | — — 
1914 702 923 — — — 1914 625 998 — = Ben 


36 | 1918 1) Ei 8 — E 
1917 619 595 er 1 45 1918 585 901 | — 1 1 
1916 430 465 — me de 1917 628 940 — Sa = 
1915 170 232 en z Es 1916 450 164 l — 1 
1914 342606 | — — n 1915 268 275 1 — 1 
a) Mit dem Betrieb Nr. 88 zu einem Gesamtunter- 1914 343 711 E = N 
nehmen vereinigt. \ 
37 1918 | 9211617 3 4 46 1918 394 660 — BEN en 
1917 ! 9042330 2 Be 2 1917 411 259 — en es 
1916 | 8323858 | 3 390 1916 847934 | — | — = 
1915 7 278 882 3 pa 3 1915 809 949 at en _ 
1914 7 336 669 5 | 1 6 1914 265 935 Ze = Ba 
t) Seit 1902 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
= 3251162 13 4 
en | „ z 1017 265539 | 4 — 4 
TC 1916 27122636 5 2 7 
yi > F 1915 2227 688 2 1 3 
2 el Bar En 1914 2214 3086 — 1 1 
1914 426 161 — — — 
1) Mit dem Betrieb Nr. 386 zu einem Gesamtunter- 
Bellen Terdinig® 48 1918 179748 11 2 
39 | 1918 1 407 024 = 2 2 1917 1 335 295 4 1 5 
11917 1074 926 1 | 1 2 1916 1028 962 — — — 
1916 517 908 Z er — $1) 1915 655 767 — . — — 
1915 248571 — Be — 1914 592043 — 1 l, 
1914 586509 | —— — | l 
1) Seit 1910 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 49 | 1918 1) — = ee 
wagen. In 1918 waren 25 von 63 Wagen mit Schutzgittern 1917 705 374 1 p l 
versehen. 
1916 670 660 — — — 
40 | 1918 2 606 821 | 1 = 1 1915 637 810 — — = 
1917 2 596 348 — — — 1914 385 282 — == zen 
1916 2 033 743 1 =7 1 ) An der Statistik für 1918 hat sich dieser Betrieb · nich 
1915 1641 117 — — — beteiligt. 
1914 1 343 135 l — 1 | 
50 | 1918 1 256 196 1 ee Ä 1 
41 1918 1308 410 l — 1 1917 1297 592 1 — 1 
1917 1 059 974 — 1 1 1916 1118 185 — er | == 
1916 721 876 2 1 3 1915 919 952 u E em 
1915 038 381 1 1 2 1914 734 073 1 — 1 
1914 527 279 — — — | 
51 | 1918 71449 | _ | _ı" — 
1916 406 922 1 | — | 1 1915 372808 | — — = 
1915 291445 | — | — | — 1914 | 312670 | ı | — 1 
1914 235 630 — — — | 
1 
431918 1679 675 2 — 2 52 1918 857 491 1 1 | 2 
1917 160400 1 23 1917, 519380.7 == j n 5 
1916 | 1134168 | 4 | — 4 1916 352630 | — | — | = 
1915 746870 | — | — — 1915 438803 | — | —  — 
| 1914 | 625345 11 2 1914 | 428867 | 1[— 1 


Zeitschrift 
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Betriebs- | Unfälle durch An- Betriebs- Unfälle durch An- 


© L © h 
E 3% Š E leistung ee E 2 = 2 leistung hängewagen 
4 © es are Dre) oo = „ Pers Vereinten 
5 * | Anhänge- schwer ie F 3 | Anhänge- schwer tödlich ins- 
. wagenkm | 88 8 — >= wagenkm gesamt 
|. | | 
53 1918 | 2144277 ' ne 62 55 5 155 = | = : 
1917 1 440 749 — — — 1916 1) = — = 
1916 1 415 585 1 — 1 
1915 109832 1 112 1915 | 1484265 | — — = 
1914 765198 | — — |1914 | 154428 | — I | — 
; 1) An der Unfollstatistik für 1916 hat sich dieser Betrieb 
. nicht beteiligt. 
54 1918 380588 — — — 
1917 425 089 — — 63 1918 | 1029616 — 1 1 
1916 376 629 1 2 
1915 340 407 1 = 1916 | 596 647 — = ER 
1914 352 354 — — 1915 541 309 — — — 


1914 470 543 = = 
55 | 1918 302 600 i 


1917 238 403 1 — = 
1916 277 394 — — = 1917 186 809 

1915 118 481 — — — 1916 360 474 — — u 
1914 244 613 — — — 1915 232 786 — — m 


| 
1 1917 | 818528 3 
1 


1914 412 116 


56 1918 585 677 — 


. 1 
1917 572 372 — 65 1918 ) 


| 
— 
| 
E 


i 64 | 1918 | 214194 = 


— —äé ' à . ä ð— --.— 
0 

i 

U 


1916 22601 | — | — | zig, 1917 | 299 863 8 =, 
| | 1916 | 167219 3 Pe 
1915 B06589 | = — | = 
1914 519026 — | = | — 1915 | 180758 Ä = a . 
1914 324 299 a 8 


Baer. NN 5 und Anhāngo- ) An der Statistik für 1918 hat sich dieser Betrieb 


nicht beteiligt. 


61 | 1918 347 686 = 70 1918 | 659162 


57 | 1918 1) zu E 
| 66 | 1918 | 1559425 — 161 
e n aE a 2 1917 | 1504776 2 Ä 1 3 
1916 127017 — — | — N kal k 
5 | F 1915 | 499 640 3 ei 
CCC 1914 541 095 9 1 
1) An der Statistik für 1918 hat sich dieser Betrieb 
nicht beteiligt. 
67 1915 1) 9 > 
68 |1918 | 2713340 | 426 1914 | 464886 | — 1 1 
1917 2502424 11 N 1913 | 410897 5 ai: 
1916 | 2242459 3 2 5 1912 | 324248 — — — 
1915 1 980 172 1 — 1 RE Gehört seit 1915 als Pachtstrecke zum Gesamtunter- 
1914 1 928 858 = 1 1 nehmen des Betriebes Nr. 5. 
59 1918 523134 | — 11 68 3 85 10 Sa Eu Mr 
1917 217 699 Le ee en. 1 u u 
1916 899937 | — | — — | a a vi B 
1915 110888 | — | — | — 19 5 . a = 
1914 396.400 | = „ 
60 | 1918 286 98 | — | = | — 69 1918 | 807176 — — — 
1917 142949 | — | — — 1917 | 373 966 — — | = 
1916 1837366 | — | = — 1916 | 832767 ij — 1 
1915 124034 | — | — | -- 1915 252358 | | — — 
1914 255846 | — | — | — 1914 | 239 526 — — — 
1917 2865971 2 1 3 1917 | 372 358 — — | — 
1916 251813 | — | — — 1916 | 217 967 - |- — 
1915 242 635 ı | — 1 1915 211 565 — 1 | 1 
1914 283 990 — | — 1914 | 255 248 55 — 
| 


— — — — ur -- — 
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| 
| 


E 8 Betriebs- Unfälle durch An- © 4 4 Betriebs- Unfälle durch An- 
= leistun hängewage = S leistung hängewagen 
3 BER kei ee a 
a = > Anhänge- ins- 32 3 | Anhänge- ein ins- 
schwer tödlich 
— 8 wagenkm gesamt — d wagenkm | gesamt 
1 


1918 | 603 495 = 1918 | 127 786 1 = | | 


| 
} 
71 1 1 8⁰ | 
1917 57696 = — 1917 | 82009 |s»— — — 
| 1916 538 394 a 1 1916 654935 — — — 
„ 358 079 — — — 1915 46 619 aa kE — 
' 1914 315 245 9 — 1914 22391 — — — 
en | re ae es ns _ 81 1918 | 2610675 2 | = 2 
1917 306 781 lee = 1917 | 1 684 804 — 3 3 
1916 3058 445 ae el s i 1916 557 439 eye — 
| 1915 | 301445 — | 2 2 1915 |. 802859 | = =] = 
t 
| 82 1918 | 189818 | — — — 
73 1914 0 — er = 1917 94517 — — — 
1913 243 937 — — — 1916 94 172 | = | == ze 
| 1912 215 745 — — — | 1915 95 306 — — g 
1911 151 921 — — — 1914 165 770 1 1 
N | 1910 | 133 569 — — — 
1) Mit dem Betriebe Nr. 47 zu einem Gesamtunter 83 1918 126 096 en | — — 
nehmen vereinigt. l 1917 166 821 2 | per — 
74 |1918 4216 | — | — = 1916 | 80847 | — | er a 
1916 299 9353 — — = 1914 | 9985 | —— —d 
1915 233 682 — — — 
1914 25132212 — | — = 84 | 1918 | 306888 | = Ä Er or 
1917 226839 1 | — 1 
„ . 
1917 | 957 €87 14 1 V | z 
118 3 — u = 10 An der Unfallstatistik für 1916 hat sich dieser Betrieb 
nicht beteiligt. 
1914 332 809 L| — 
| | | 85 1918 1) — — — 
76 | 1918 976 — — — 1017 4522 —— — 
1917 | 162103 — — — 11916 87 275 — — = 
1916 | 141294 l j — 1 1915 1) 5 
1915 93571 — — — 1914 | 131581 | — | — — 
1914 | 102112 . = y An der Statistik für 1915 u. 1918 hat sich dieser Betrieb 
. nicht beteiligt. 
77 |1918; 1)— — — — 86 | 1918 | 1403070. | 4 | — | 4 
1917 | 10197 | — | — — 1917 1293 204 3 3 6 
1916 111 405 — | — = . 1916 | 567386 ` 2 — 2 
1915 | “ 89438 | — — en 1915 | 278343 111 2 
1914 117978 | — — a 1914| 873419 | — 2 2 
1) An der Statistik für 1918 hat sich dieser Betrieb nicht | | 
beteiligt 87 1918 268 4) : 1) 
78 1918 | 366582 | — | — 5 e ee Sc 1 
1917 299 293 13 4 3910. -MBADE a oe 
1916 150 146 i f 1 Er | Fa Da 
1915 | 102160 = — = i = 
1914 | 166248 | — | — ” | 
88 | 1918 | 540371 — — — 
1917 | 464298 | 1ı | — 1 
79 | 1918 | 300 066 N = 1916 374270 | — | — -)) 
1917 | 174630 | — | — = 191 | 1443 | -|-| - 
1916 | 67088 = | = == 1914 84244 — — = 
1915 66 443 = | = 5 1) Seit März 1007 Schutzgitter zwischen Trieb- und 
1914 118 098 — — = Anhängewagen. 
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2 4 Betriebs- Unfälle durch An- 2 L Betriebs- | Unfälle durch An- 

a 3 leistung hängewagen 8 E u | leistung hängewagen 

nz = i 22 [5 — p 

2 S . — 2 5 — > R 

3 Ç Anhänge schwer tödlich en 3 d Anhänge schwer tödlich! Ba 
N wagenkm | gesamt | = > wagenkm | gesamt 


| 

89 | 1918 329 628 — | — — 98 59 132 MR 
1917 | 108918 N = 1917 42 770 en 
1916 37 114 3 = 1916 | 143 920 1 
1915 29 454 — — = 1915 240 062 — 
1914 82 082 — — = 1914 | 18769 — 

90 1918 107 186 — — — 99 1918 264 074 1 
1917 120 298 — — — 1917 282 895 = 
1916 | 71518 = — — 1916 131 424 = 
1915 | 114687 | — | — — 1915 92 162 — 
1914 | 42751 — — - 1914 68643 — 

91 1918 1) Da io — 100 1918 67 768 — 
1917 113789 — | — — 1917 50 122 — 
1916 90640 — — => t3 1916 | 60026 z 
1915 68574 — I si 1915 24750 ur 
1914 74461 | — — — 1914 59881 = 

e ) An der Statistik für 1918 hat sich dieser Betrieb nicht 
beteiligt. | 101 | 1918 18 202 s 
1) Seit 1906 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 1917 31 603 = 
wagon, 1916 38 189 = 
1915 34 992 = 

92 |1918 | 260732 | — | — = 1914 | 49 716 = 
1917 | 241275 1 — 1 | 
1916 | 264771 | — | — | —ọ® 102 1916 16009 = 
T 1917 14678 = | 

| el Am LTE 1916 | 13 555 — 59 
BR a 1904 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 1915 16 953 — | 
== | 1914 24208 

93 1918 | 47 502 — | z= | — 1) Seit 1899 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
1917 56 616 — — — n 
1916 62 660 „ 

1915 59 492 a = a 103 | 1918 | 30 979 — — nu 
1914 57 808 En En ze | 1917 25 783 = — = 
1916 28 388 — — — 

94 |1918 | 866086 .| 1 | — 1 1915 | 21366 u We a 
1917 382422 ı | — 1914 38 890 a a 
1916 | 218641 — — | — | 
1915 257584 u ee e 104 | 1918 52722 — — — 
1914 105 467 — e 1917 72 652 = en Br 

| 1916 46 728 — — — 

95 1918 92 157 — — — 1915 33 848 — FIR = 
1917 110 204 — u | — 1914 31 657 Su BR 2 
1916 11715 — — — 

%% na . edol mim I || - 
1917 50 630 ** == 

96 1918 37495 —:— — Be ee 
1917 85475 - | -| — 1915 | 28 | — — — 
1916 97666 —— — C 
1915 102 214 — = = 1) Seit 1899 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
1914 96 152 — u — — wagen. 

97 | 1918 2 234 — — — 106 | 1918 | 612059 1 2 3 
1917 3 100 - — — 1917 375 916 — — = 
1916| 164 | -— | - — 1916 281722 —— — 
1915 11 400 — — = 1915 | 214592 — — — 
1914 42 560 — — — 1914 | 203 107 _ | — — 
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en a nal m = mul een EEE en a} 


2 |: Betriebs- | Unfälle durch An- 
8 8 = leistung hängewagen 

a ý c = Anhänge- schw 1 h ins- 
— N wagenkm È en gesamt 


107 | 1918 209 282 — — — 
1917 174 010 u — — 
1916 35 261 — — — 1) 
1915 17 938 == — = 
1914 12 744 — — u 


1) Seit 1906 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 


108 | 1918 16 934 — — — 
1917 51416 — — — 
1916 16 539 = — = 
1915 1) — | — — 
1914 13 126 = = s= 


1) An der Statistik für 1915 hat sich dieser Betrieb nicht 
beteiligt. 


109 | 1918 | 161 268 — — — 
1917 | 131429 | = — — 
1916 56 705 — — — 
1915 16 427 — — — 
1914 39 258 — — — 
1 
110 | 1918 18 126 — — — 
1917 16 684 — — — 
1916 11 605 — — — 
1915 18 440 — — — 
1914 33 659 — — — 
111 | 1918 1) — — — 
1917 5 329 — — — 
1916 4655 — — — 
1915 6324 — — — 
1914 15 288 — — — 


1) An der Statistik für 1918 Betrieb 


nicht beteiligt. 


hat sich dieser 


112 | 1912 1) = = > 
1911 39 591 — — — 
1910 40 809 — — — 
1909 14 353 — — — 


1) Mit dem Betriebe Nr. 141 zu einem Gesamtunter- 
nehmen vereinigt. 


113 | 1918 | 127 284 | "E e — 
1917 95 619 | p — 1 
1916 47 583 un. ee = 
1915 35 480 a i — 
1914 28 047 3 — 
114 1918 225 353 =; je — 
1917 | 269121 z — 
1916 277 328 | — 
1915 66 313 ae — 
1914 52 703 — — — 
115 | 1918 240 569 Lie 1 
1917 | 139957 en ze — 
1916 76 664 — — — 
1915 36 797 ae — 
1914 54 625 Ren — 


205 


Kalender- 
jahr 


117 


118 


— 
© 
pd 
O 


119 


120 


121 


122 


123 


124 


1) Mit dem Betriebe Nr. 58 


nehmen vereinigt. 


Betriebs- 
leistung 


82 482 
27 896 
26 260 
13 848 
13 074 


65 285 
30 460 
10 980 
10 950 
11 000 


110 832 
76 929 
99791 
76 887 
67 879 


7148 
1 300 
162 855 
1277 
3 770 


381 027 
322 136 
233 347 
182 915 
201 192 


43 858 
24 900 
22 385 
18 791 
17 389 


20 049 


18 432 


10 428 
5111 
6 575 


35 533 
47 987 
13 228 


5782 


4494 


1) 
166 676 
238 811 
235 793 


Unfälle durch An- 


zu 


hängewagen 


">| Anhänge- PET ins- 
3 wagenkm a: gesamt 


einem Gesamtunter- 
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&® 
= 
o.m 
2 2 
08 
— 


t 


| 
| 


„ Betriebs- Unfälle durch An- © 4. Betriebs- Unfälle durch An- 
= 2 leistung hängewagen E A © E leistung hängewagen 

=! — 2 wl- — 

© 8 ey 3 Z © ‚8 f 
* | Anhänge- chwer tödlich 0° 2 3 | Anhänge- schwer tödlich ins 
2 wagenkm gesamt Re wagenkm gesamt 


125 | 1918 2099 — — — 
1917 — — — = 
1916 — — — — 
1915 Zi E — — 1915 16 031 a Es — 
1914 796 | — — — 1914 10 878 = 9 — 
` 1) An der Statistik für 1917 u. 1918 hat sich dieser Be- 
426 1918 5 530 | ge Eur 2 trieb nicht beteiligt. i 
1917 10 956 | — — — 135 1918 = AR Ze > 
1916 10300 — — — 1917 u 3 Be 
1915 6 154 — — — 1916 = = _ Ss 
1914 8578 — — — 1915 z a a 
| 1914 212 — nar — 
127 1918 439 069 — — — 
1917 384 529 — == — 136 1918 — En = er 
1916 187 904 1 a 1 1917 12 233 — — — 
1915 63 307 — — — 1916 14 964 — — — 
1914 60 083 — 1 1 1915 9841 — — — 
1914 10 975 — — — 
. 15 A = = 3 ER 137 1918 116 812 — — — 
1916 39 285 — — zn 1917 95 019 — = zu 
1915 10 539 el a a 1916 | 55751 1 | = 1 
1914 43 461 — Fe — 1915 34 000 — — er 
1914 36 942 — — — 
129 1918 31 300 — — — 
1917 23168 | — — — 188 915 
1 
1916 14 300 — — — 1916 ) — — = 
1915 10 728 — — — 1915 
1914 9 684 — — — 
1914 142 — = = 
130 1918 85 239 1 _ 1 1) Seit 1915 ruht der Betrieb. 
1917 59 555 — — — 139 | 1918 127 864 — — — 
1916 80 937 „„ 1917 115 793 — — = 
1915 48 574 — — — i 1916 18 787 — — — 
1914 64 279 — — — 1915 8 888 — — = 
1914 20 696 2 — — 
131 1913 1) — — — 
1912 2 739 — — — N 140 1918 1) wen = 2 
1911 3 273 — — — 1917 |- 12937 — — — 
1910 45353 — — — 1916 } 1) e e = 
1909 3 026 — — — 1915 
1914 4 962 — u Arm 


1) Nicht mehr Vereinsmitglied. 


trieb nicht beteiligt. 


132 1918 906 | -— | — | — 14 1916 
1917 4308 | — — — 1977 

1916 338 — — — 1916 

19150 156 | I Di 

1914 s |-|- | — iai 

133 | 1918 20 — — — Ji 
e a , "m 
1916 

1915 — - — — 1915 

19144 12633 —T — — on 


1) Seit 1906 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 


wagen. j 


463 616 
288 552 
133 306 
70 732 
60 454 


5 602 


1) An der Statistik für 1915, 1916 u. 1918 hat sich dieser Be- 


1) An der Statistik für 1916 u. 1918 hat sich dieser Be- 
trieb nicht beteiligt. 


t 


Laufende 

Nr. 

Kalender- 
jahr 


143 


1918 
1917 
1916 
1915 
| 1914 
| 


148 


147 1918 


149 | 1918 | 
: 1917 
1916 | 
1915 
1914 | 


Y An der Statistik für 1914 u. 1918 hat sich dieser Betrieb 


nicht beteiligt. 


150 1918 
1917 
1916 
1915 
1914 | 


Betriebs- 
leistung 


Anhänge- 
wagenkm 


213 972 
209 082 
218 318 


177 586 


79 254 


16 698 
5 895 
61 465 


10241 


16 991 


432 890 
463 671 


426 381 


345 428 
413 405 


81 286 
82 661 
9532 
9531 
27 298 


4 070 
9 550 
162 773 
6730 
5 210 


179 479 
148 632 
52 269 
10 495 
10 670 


schwer aitek 


Unfälle durch An- 
= 


Laufende 
Nr 


Kalender- 


jabr 


Betriebs- 
leistung 


Anhänge- 
wagenkm 
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Unfälle durch An- 
hängewagen 


gesamt 


152 


153 


1) Seit 1911 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 


154 


155 


156 


157 


158 


— 
—— . ͤSvN—p— . —— — . — ——— Pᷓ ů—-V— n 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 | 


106 794 
45 819 
27 885 
13 579 
22 250 


357 884 
121 430 
- 51 666 
3 367 
10 778 


19 052 
2 250 
5 000 


6 721 


103 307 
66 805 


34011 


13 61 
30 242 


755 434 
380 519 
378 000 
293 930 
335 992 
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ned 


Betriebs- Unfälle durch An- 


© „ | Betriebs- | Unfälle durch An- | © o is „ 

8 * S 2E leistung hängewagen | E E 2 u leistung hängewagen 

ee a 

— = = | Anhänge- | = >| Anhänge- ins- 

e es 83 ed 

3 | 12 ' wagenkm a a gesamt S | 2 Waden wa tödlich gesamt 

159 | — 167 1918 357 199 1 — 1 
1917 — — — — 1917 322 788 1 — 1 
1916 — — — — 
1915 — — — — 1915 218 570 — 1 1 
1914 42 938 — — 


160 | 1918 53 918 5 


| — | — E = 
| 5 168 1918 176 426 = — 
j 
| 


er 1916 | 263 558 == = 
| 
| 


— 1914 183 784 — — 


1917 |\ 1) BEER BEER = | 1917 136 116 — — a 
1916 | f 1916 89 632 — — = 
1915 27 283 — — — 1915 42 583 = ee ze 
1914 40 084 — — = 1914 146 522 == ER > 
1) An der Statistik für 1916 u. 1917 hat sich dieser | 
Betrieb nicht beteiligt. 169 | 1918 10628 — | — | = 
1917 79 721 EA a a 
1916 42 551 nee: 
161 | 1918 | | | ! Ä 1915 66 758 „ ge 
1917 ) an 1914 61 203 — — — 
1916 11 — H— — | 
1915 82 - 1-1 — 170 | 1918 | 188840 N 
1914 41 | — | — — 1917 239 350 — e 
l. | 1916 | 143830 — | — — 
) An der Statistik für 1917 u. 1918 hat sich dieser 1915 88 547 = = = 
Betrieb nicht beteiligt. 1914 49010 ` ae ee z 
| | 171 | 1918 | 321904 — 111 
162 1918 259588 — — - III 
F 1916 21539“ |-| — 
1916 12080 - | = | = | 1915 | 155998 | — |-| — 
P R E Ma 1914 w273 | — — — 
1914 100 474 — — — | 
| 172 1918 9 "PES — 
163 1918 16 548 — — — 1917 127 239 zz en u 
1917 84 510 — — 1916 111 454 m == >= 
1916 = en Ga = 1915 | 66393 — — — 
1915 4476 — | — — l 
1914 1) — ax — 1) An der Statistik für 1018 hat sich dieser Betrieb 


nicht beteiligt. 


1) An der Statistik für 1914 bat sich dieser Betrieb 173 1918 63 669 = u 


| 
nicht beteiligt. 1917 100 029 u 2 — 
1916 71017 zen) EE ze 
164. 1918 65 647 = | = = | 1915 | 99 639 = = 
1917 67793 3 = ! | 
1916 61 232 ee er 174 | 1918 | 154207 = || — 
1915 22065 a. = 1917 88428 le 1 
| 1914 67579 — | = u 1916 46 395 — l, 1 
| ' | ' 1915 41 793 = Be — 
165 1918 46858 | — — 9 
1917 28 847 au 2a ze ı 175 | 1918 854 309 — — — 
1916 6 370 = i E 1917 926 547 7 — | 7 
1915 6 832 5 = 1916 599 039 R 1 
i974 600 — — a 1915 56680 | — — => 
/ i 
166 1818 62 340 er — | 176 | 1918 113 399 — — | ) 
1917 73 952 Be in u m 1917 93 821 — — — 
1916 14 758 = T = 1916 47 283 u Et 
1316 Toos y m H | 1) Seit 1918 sind Schutzgitter zwischen Trieb- und 
1914 6 385 ei — Anhängewagen vorhanden. 
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o 5 | Betriebs- Unfälle durch An- o |. | Betriebs- | Unfälle durch An- 
-E 2 = leistung hängewagen 8 * Š E leistung hbhuängewagen 
E ö = = Anhänge- schwer au. ins- E A = > Anhänge- schwe BR ins 
= 4 wagenkm | gesamt m > wagenkm j | gesamt 
8 | | 
177 1918 348 153 p 1 | l 180 |1918 155 989 | | = Z 
1917 339 083 | — — — 1917 11080 — — 
1916 275 793 2 1 ` | 
| = 181 1918 112188 2 2 
178 1918 389 | — — | 
1917 | 1260 1 = 1 182 | 1918 46792 | = =a 
t } 
| 5 
179 1918 688 — — 1) R ARRE A 
| 7 — — == j 
aa a 184 1918 27 0 —— = 
= 5 1918 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 185 1918 202 254 an, ze 2 


Übersicht V. 


Unfälle, die für die Beurteilung des möglichen Nutzens einer besonderen Schutzvor- 
richtung vor dem Triebwagen (neben oder an Stelle des gewöhnlichen Bahnräumers) in 
Frage kommen. 


| 


8 | Zahl der Fußgänger-Unfälle | Gefahrenzahl 
= H 353500 86 (1 Unfall, für den mög- 
E N 5 | | ee lichen Nutzen einer 
8 8 übers | sonderen. Schuteror- Betriebsleistung 5 a... 
z | 8 haupt . 5 a | Me, auf 
S | en | Sagem) | 
1 überhau; 5 überhaupt | v.H. |  Triebwagenkm | č O Z O OO O O v. H. — Triebwagenkm 
7... ͤ bd ̃ õã a — 

1 1918 278 28,8 376 378 547 A 1 353 879 

2 1917 1088 263. 24,1 424 036 405 1 612 306 

3 1916 973 214 22,0 464 343 539 2 169 830 

4 1915 893 204 25,1 452 682 174 2 219 030 

5 1914 744 188 25,3 512 468 805 2 725 897 

6 1913 779 193 24,8 551 179 491 2 855 852 

7 1912 800 196 24,5 518 297 505 | 2 644 375 

8 1911 | 760 175 | 23,0 488 015 029 | 2 788 657 

9 | 1910 725 151 Ber 459 689 992 | 8 044 305 
10 1909 668 155 23,0 435 624 608 2810481 
11 1908 691 176 25,5 417 033 942 2369 511 


Körpers zwischen den Schienen liegend. 


1) Hergang: Uberfahren von vorn oder durch den vorderen Bahnräumer verletzt, mit dem Schwerpunkt des 
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Übersicht Va. 


Fußgänger-Unfälle bei den einzelnen elektrischen Straßenbahnbetrieben im Vergleich 


mit den Vorjahren. 


Laufende Nummer 


Kalenderjahr 


1918 
1917 


1916 
1915 


1914 


1918 


| 1917 
1916 
1915 


1914 


Betriebsleistung 


Trieb- 
wagen- 


km 


59 776 405 
60 749 283 


64 611 979 
64 627 405 
72 153 934 


| 


Anhänge- 


wagen- 
km 


32 753 675 
34 856 648 


33 527 615 
27 109 840 


24 139 927 


insgesamt 


Wagenkm 


92 530 080 
95 636 081 


98 139 594 
91 737 245 


96 893 861 


Fußgänger- 
Unfälle 
8 8 9 

= 


67 
57 


94 


100 


67. 


Von den Fußgänger-Un- 


fällen wurden verursacht 


durch: 


Bi Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 


115 
111 


122 
1 


25 
86 


mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend. 


schwer | tödlich 


räumer verletzt, 
| 
| 


| insgesamt 


1) Ende 1916 waren 1167 von 1815 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. — In 1917 
wurden die Fangvorrichtungen im Einverständnis mit den Aufsichtsbehörden für die Dauer des Kregs 
entfernt, weil es zu ihrer Instandhaltung an Material und Arbeitskräften fehlt. 


3) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


21 194 919 
24 820 013 
28 370 606 
29 661 555 
30 437 169 


17 395 443 
15 743 004 
13 915 184 
13 661,201 
18 309 889 


| 


i 


88 590 362 
40 563 017 
42 285 790 
43 322 756 


48 747 058 | 


22 
19 


3) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


1918 


1917 
1916 
1915 


| 
.1914 | 


16 477 751 


17 363 189 


21 956 241 


14 145 976 


15 065 357 


15 778 594 


22 616 288 | 15 162 753 


24 289 267 


13 812 050 


t 


32 428 546 


37 734 835 


37 779 041 


38 101 317 


i 
5 


1) Seit Mitte Juli 1905 sind sämtliche Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 


cn 
or 


E R R 


paja 
a 
2 12 24 
po 

18 7 20 
17 3 20 


1) Seit Ende 1912 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. | 


9 861 053 
11'976 683 
12 218 007 
11 429 132 
14 813 334 


11 562 505 
12 596 834 
12 417 275 
11 298 212 
12 412 179 


21 423 558 
24 573 517 
24 635 282 
22 727 344 
27 225 513 


DD OO ou co 


- | ou 


e 


de 


** | me i m 


XXVI. Jahrgan 


Juni 1919. 
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Betriebsleistung 


Fußgänger- 


Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 


= 
= H- Unfälle durch: 
5 = Überfahren von vorn oder 
2 — durch den vorderen Bahn— 
© = Trieb- Anhänge- |, | 2 p” = räumer verletzt, 
= — i Insgesamt 2 © =) mit dem Schwerpunkt des 
= 2 wagen- wagen- Ww K E z D Körpers zwischen den 
— nooenk T 7 & \ohiana iaoeo 
E un kun agenkm A N 2 Schienen liegend. 
jF schwer tödlich insgesamt 
| 
5 1918 9986715 | 14963376 | 24950091 | 20 |] 31 2 3 j 
| 2) 1 92 2) 3 
1917 11021 196 13 977 809 24 999 005 15 12 27 — 2 2 
1916 11040687 | 13466071 | 24506758 22 7 29 2 | 8.79 
2) 1 — 9 1 
1915 10 678 737 11 410 996 22 089 733 15 6 21 ] l 2 
1914 14 953 044 10084118 25 037 162 20 6 26 3 4 7 
1) Ende 1918 waren 173 von 502 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
6 | 1918 | 16184222 | 13400276 | 29584498 | 19 11 | 30 8 7 15 
1917 16 930 040 13 074 938 30 004 978 13 18 31 1 10 11 
1916 14 255 706 8 990 036 23 245 242 24 10 34 7 4 11 
1915 14 435 526 8 220 258 22 655 784 8 4 12 2 1 3 
1914 17 522 543 9 353 083 26 875 626 8 4 | 12 — 1 1,53) 
| — 91 91 


7 1918 
1917 


1916 
1915 


1914 


1) Seit 1918 sind 70 von 478 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


2) Seit Ausbruch des Krieges ist die Fangvorrichtung nicht im Gebrauch, weil ihre Unterhaltung 
infolge Fehlens von Material und Arbeitskräften nicht mehr möglich war. 


14 754 266 
15 091 018 


14 609 420 
12 888 438 


15 270 607 


14 539 024 
12 886 620 


11 317 591 


8 444 458 


8 736 426 


29 313 290 
27 977 638 


25 927 011 


21 332 896 


24 007 032 


38 16 

77 27 104 
48 14 | 62 
37 16 03 
34 8 42 


1) Sämtliche Triebwagen sind mit einer Luftdruck-Fangvorrichtung ausgerüstet. 


2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


10 217 341 
10 647 111 
11 068 223 
10 395 466 


10 834 632 


10 938 856 


9 968 615 


9 283 125 


7 578 901 


7 210 700 


21 156 197 


20 615 726 


20 351 348 


17 974 367 


18 045 332 


6 5 11 
6 6 12 
2 6 8 
17 12 29 
7 2 9 


— ——— ͤ ö æß̃— — 


Fu ne (ne 
2 anù 
— . | a4 > 
au |s (am 
L 
33 2 | 28 
a2 | ys |35 
22 
ae 2. |i 
yı |32 |as 


1) Sämtliche Triebwagen sind seit 1899 mit einer mechanischen Schutzvorrichtung versehen, die 


durch den Führer betätigt wird. 


2) Unfälle trotz Schutzvorrichtung. 
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„ — — — 

* Fußgänger- | Von den Fußgänger-Un- 

2 | Betriebsleistung en füllen wurden verursacht 

z E i Unfälle durch: 

3 2 E | Überfahren von vorn oder 

Z e i 2 | durch den vorderen Bahn- 

= 2 | Trieb- Anhänge- , u 2 8 räumer verletzt, 

= 2 insgesamt | $ © , 3 mit dem Schwerpunkt des 

S 12 wagen- wagen- 5 3 ' Q : Körpers zwischen den 

= Pen 85 2 h Schienen liegend 

8 km | — 55 

| | schwer r | tödlich |insgesamt 
— 

9 | 1912 1) zu „ en | 2 
1911 4332354 3 067 674 7 400 028 7 6 18 2 3 5 
1910 6408 711 4476 675 10 885 386 3 2 5 — 2 2 
1909 | 6344002 4346 083 10 690 085 8 311 2 214 

198 | 6289316 4306 550 10 594 866 2 6 f 1 4 5 
1) In kommunalen Besitz übergegangen und mit dem Betriebe unter lfd. Nr. 46 zu einem Gesamt 
unternehmen vereinigt. 
| | 

10 | 1918 | 8696 166 9420464 | 18116630 | 14 | 8 | 2 = | 2 2 
Ä | | 2) 1 | 231 97 2 
1917 | 7806344 | 7981665 | 1673800 | 10 8 1 — | 32 292 
| 1916 ! 9977011 | 7997322 | 17974833| 14 6 20 | — 3 3 fu 

| | | DI 91 792 
Ä 1915 | 10848243 | 7099381 | 17942624 | 11 3. 14 1 — 1 2 
1914 | 11 737 557 6 576 191 18 313 748 | 9 1 | 10 — | — — 
| i 
1) Ende 1918 waren 185 von 275 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 

11 1917 2) — — — — — — — — 
1916 8 407 408 3 615 779 12 023 187 4 | 5 9 1 1 2 
1915 8412 726 3321995 1173471 8 5 13 1 2 3 9 

1914 10 221 048 3 829 786 14 050 834 6 — 6 2 = 2 
1913 | 11780270 | 4516552 16 296822 6 | 3 9 — b 4 
1) Seit 1913 sind 40 von 235 Triebwagen mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 
2) Mit dem Betriebe Nr. 6 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
12 1918 | 6419435 | 5283022 | 117024657 | “ 6 15 1 4 5 
| 92 — —2 
1917 6 660 678 4 176 197 10 836 875 10 | 7 17 — | 4 4 
= 2) 1 21 
1916 | 6 997 745 4 237 338 11 237 083 19 3 22 2 2 4 h 
22 — 2 2 
1915 | 6 710 400 3 325 900 10 536 300 8 7 15 — — „ — 
| | | — 223 W 
1914 8 559 266 3 734 187 12 293 453 12 3 15 — | 3 3 
= E Du as 
1) Ende 1918 waren 130 von 200 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. j 
13 | 1918 | 6378350 | 4434082 | 10812432 9 | 3 | 12 | — u We 
| 2) 3 22 25 
1917 | 6604197 4191866 | 10796063 | 8 13 21 2) 2 26 2) 8 
1916 | 6409941 | 3472835 9882776 3 2 5 = — — })) 
| 1915 6 339 783 2914 541 | 9 254 329 2 4 6 — — Es 
1914 | 6798141 | 3646792 10444933 3 5 8 1 2 3 
o | | „ 


1) Seit 1915 sind alle Triebwagen mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdeın die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
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Laufende Nummer 


14 


15 


16 


17 


19 


Kalenderjahr 


1918 | 
1917 | 
1916 
1915 
1914 


entfernt, weil es zu ihrer Instandhaltung an Material und Arbeitskräften fehlt. 


entfernt, weil es zu ihrer Instandhaltung an Material und Arbeitskräften fehlt. 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


Trieb- 
wagen- 
km 


7 036 355 
7 095 003 
7659 880 


7 630 759 


7976 311 


| 


Anhänge- 


wagon- 


< 


3 483 505 
3 534 971 
3 093 886 
2 123 582 
2 103 742 


Betriebsleistung 


insgesamt 


Wagenkm 


10 519 860 
10 629 974 | 
10 753 766 


9 754 341 


10 080 053 


Fußgänger- 


om oo A 


Unfälle 


tödlich 
insgesamt | 


142K 


Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 


durch: 


Uberfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 


räumer verletzt, 


mit dem Schwerpunkt des 


Körpers zwischen den 


Schienen liegend 


schwer 


| 
| 
| 
Ä 


tödlich 


2 


insgesamt 


1) Ende 1016 waren 74 von 106 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. — In 1917 
wurden die Fangvorrichtungen im Einverständnis mit den Aufsichtsbehörden für die Dauer des Krieges 


7 337 457 
7512 745 
7 807 796 


7 824 427 
9 127 496 


3 655 134 
3 869 620 
3 490 884 


2 900 628 
2871192 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


| 


10 992 591 
11 382 365 
11 298 680 


10 725 055 
11 998 688 


12 


7 | 
4 12 | 
4 17 
1 7 
1 18 

| 


a 


| o w w 


2 
2) 2 


1) Ende 1916 waren 74 von 117 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. — In 1917 
wurden die Fangvorrichtungen im Einverständnis mit den Aufsichtsbehörden für die Dauer des Krieges 


2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


1) 
5 375 120 
5 435 054 
4722 844 
5 624 046 


4 876 170 
6 412 781 
4 724 554 


5159 233 


10 534 353 
10 311224 
10 135 625 


10 348 600 


5 
3 
I 
4 


1) An der Statistik für 1918 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 


1917. 
1916 


1915 
1914 


5 519 194 | 2793 162 


5 794 261 
6 695 035 
6 757 717 
7 022 950 


9 630 676 
9 926 360 


10 078 954 
10 149 097 
10 531 069 


1) Seit 1913 sind 32 von 258 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 


5 250 762 


5 679 284 
5 770 892 


5 581 336 
6 127 421 


2 631 799 
2 446 710 
2 198 968 
2 039 211 


5 862 340 
4 488 631 
3 929 053 
3 632 665 
4 442 682 


3 790 865 


4 124 740 
3 788 559 


2978 734 
3 199 298 


i 


8 312 356 
8 426 060 
9 141 745 
8 956 685 


9062 161 


15 493 016 


14 414 991 


14 008 007 
13 781 762 


14 973 751 


9 041 627 


9 804 024 
9559 451 


8 560 070 
9 326 719 


1 O 2 9 


26 


10 
14 
19 
10 


10 


10 
2 


5 


4 


6 15 
17 23 
2 10 
8 11 
5 12 
12 38 
9 19 
10 24 
71726 
6 | 16 


3 13 

3 
1 6 
1 5 


1) Seit 1912 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
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| V = 
| s on den Fußgänger-Un- , 

g Betriebsleistung i ee fällen wurden verursacht 

8 = | Unfälle durch: 

= — — = m ee Überfahren von vorn oder 

Z ur „ durch den vorderen Bahn- 

3 = Trieb- | Anhänge- |. h 2 8 räumer verletzt, 

8 Z 55 „ © Sg 1 dem Schwer aa des 

= 9 2 wagen- wagen- E = 2? örpers zwischen den 

z nkm ; P ; 

3 Em wage 2 — Ẹ Schienen liegend 


21 


23 


24 


25 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


* 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1) Ende 1017 waren 36 von 243 Triebwagen versuchsweise 
selben sind in 1918 — weil reparaturbedürftig — ausgebaut. 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1916 
1917 
1916 
1915 
1914 | 


1) — 

9 568 911 
10 105 946 

9 173 787 

9 169 207 


4170 959 
4 160 170 
4763 447 
4748 891 
5 127 106 


7 574 488 
7 371 309 
7 674 319 
7 031 351 
7 540 928 


8 150 673 
8 579 666 
9 172 697 
8 447 271 
8 963 465 


2 625 818 
3 412 284 
4 529 088 
4 069 025 
4 963 743 


2 950 092 
2 921 898 


70 — 


3 680 374 


| 
| 


6 302 064 
5 346 370 
4 052 100 
3 624 182 


3 570 076 
2 997 003 
2653 253 
2377 319 
2887 611 


3 029 116 


2 125 630 
915 331 
648 465 
888 729 


3 648 236 
2 969 759 
1 886 370 
1247 310 
1 255 617 


1 772 524 
1 980 440 
1 806 359 
1 478 064 
1 583 512 


2315 782 


2 109 158 


2 095 349 


15 870 975 


15 452 316 


13 225 887 


12 793 389 
1) An der Statistik für 1918 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 


7 741 035 


7 157 173 
7 416 700 
7 126 210 
8014 717 


10 603 604 
9 496 939 
8 589 650 
7 679 816 
8 429 657 


11 798 809 
11 549 425 
11 059 067 

9 694 581 
10 219 082 


4398 342 
5 392 724 
6 335 447 
5 547 089 
6 547 255 


5 265 874 
5 031 056 


5 775 723 


! 


| 


27 
7 
4 

15 

15 


2 


17 
14 
13 

8 


DD D © 00 


DD O 


4 


24 
22 
23 
17 


ä— ̃ ͤ — — — —— — — 


12 
15 


O 
1 | 


* 
| 


& 
8 110.0 


— 
— 
K es | — a 


15 
14 
12 
13 
10 
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1) An der Statistik für 1915 und 1916 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 


1918 
1917 
1916 
1915 


1914 


die Fangvorrichtungen im Einverständnis mit den Aufsichtsbehörden für die Dauer des Krieges entfernt, 


2 237 399 


2 232 697. 


2 926 993 
2919 445 


3 118 894 


2419 148 
2 277 507 
1 883 212 
1 589 351 


1 776 964 


4 656 547 
4 510 204 
4 810 205 
4 508 796 


4 895 858 


8 = A nt 


2 


48 — 
10 — 
4 1 
2 = 

2) 1 
4 > 


schwer | tödlich 


1 
4 
3 


5 


— ja — — 8 


| æm | 


pamat 
S 


= D — 0 


9 1 DD se 


4 


insgesamt 


1 
1 


n| ) 


mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet; die- 


1) Ende 1916 waren 54 von 85 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. — In 1917 wurden 


weil es zu ihrer Instandhaltung an Material und Arbeitskräften fehlt. 
2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
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| 


Fußgänger- | 


tc 
I 


28 


31 


32 


33 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 


1915 


1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
19143) 


1) Mit dem Betriebe No. 48 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1) Ende 1918 waren 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


die sowohl aut 


2 255 258 


3 164 457 


3 799 431 
2858 466 
4764 740 


2 366 504 
2 847 001 
3 958 432 
3 858 519 
3 779 061 


5 572 651 
4 870 203 
5 345 494 
5 239 565 
7 082 885 


2 087 879 
2 314 031 
2 926 147 
3 053 044 
3 355 356 


1 886 465 
2 088 431 
2 077 412 
2 037 976 
2512797 


2 269 825 
2 003 628 
2 464 027 
2 386 551 
3 032 875 


1 399 271 
1 550 377 
1 644 646 
1 878 440 
2 123 332 


1) Seit dem 1. Februar 1907 sind sämtliche Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen. 
gmatisch durch ein Tastbrett als auch durch den Wagenführer in Tätigkeit gesetzt 


werden kann. 
2) Unfall trotz Fangvorr'chtung. 


1659 903 
2 379 037 
2 842 786 
2 029 527 
2091 195 


1937 310 
1549 823 
1 529 002 
1117631 

935 178 


3.251 162 - 


2 655 329 


2712 263 


2 227 683 
2 214 306 


1 407 024 
1 074 926 
517 908 
248 571 
586 509 


18 von 87 Triebwagen mi 


2 060 291 
2 379 125 
1819 170 
1534 582 
1557 241 


2 078 675 
1 932 209 
1 898 880 
1 617 018 
1 686 435 


2 205 191. 


1215 157 
689 164 
568 258 

1 155 029 


3915 161 
5 543 494 
6642217 
4 887 993 
6 855 935 


4 303 814 
4 396 824 
5 487 431 
4 976 150 
4 714239 


8 823 813 
7 525 532 
8 057 757 
7 467 248 
9 297 191 


3 494 903 
3 388 957 
3 444 055 
3 301 615 
3 941 865 


3 946 756 
4 467 556 
3 896 582 
3 572 558 
4 070 038 


4 348 500 
3 935 837 
4 362 907 
4 003 569 
4 719 310 


3 604 462 
2 765 534 
2333 810 
2 446 698 
3 278 361 


! 


| 


| 
| 


— 
13 2 
33 
20 z 
9 1 
2 2 
mr. 
4 3 
11 
= =. 
2 4 

! 
lu! 
7 11 
8 12 
6 8 
3 


u 


4 = 
3 2 
3 1 

= 1 
2 2 
13 6 
8 8 
7 6 
6 2 
2 — 
3 = 
5 as 
1 1 

— 2 


9 


> ο K 


3 
5 
2 
2 


| 


| 


1 


e y m m | 


| = 


t einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 


on | — 


e 


| wanao 


23 


| ono 
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2 Von den Fußgänger-Un- 
„ Betriebsleistung fällen wurden verursacht 
= | E | Unfälle | durch: 

3 2 
= 35 — — — . — — — Uberfahren von vorn oder 
Z E | | „ | durch den vorderen Bahn- 
5 - Trieb- : Anhänge- , * gj £ | räumer verletzt, 
= | > Ä insgesamt © © . $ mit dem Schwerpunkt des 
& | 12 wagen- wagen- | E = 2 Körpers zwischen den 
E in | km | Wagenkm ! = — | 2 Schienen liegend 


| | | schwer | tödlich insgesamt 


| 
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— Fußgänger- fe Von den Fußgänger-Un- 
= | Betriebsleistung | fällen wurden verursacht 
z Er, Unfälle | durch: 

5 8 — 2) Uberfahren von vorn oder 
2 E | am i 25 | durch den vorderen Bahn- 
2 s Tirieb- Anhänge- | . i 2 8 räumer verletzt, - 
EÍ 2 | insgesamt | 8 E 2 mit dem Schw erpunkt des 
Š s wagen- | wagen- SN km 8 = = Körpers zwischen den 
g. ja ki | agenkm 2 — 2 | Schienen liegend 
= | Ä | E j | schwer | wer | tödlich | insgesamt 
| | : | 
34 | 1918 1782 691 543 716 „ 2 326 407 1 3 4 1 3 4 
1917 1565 567 533 697 | 2.099 264 4 1 5 — l ] 
1016 | 258369 | 406924 | 2990623 | 1| 8 2 — 2 2 
1915 25551 201 291 445 28842 646 1 4 „ 2 2 
19140 3127214 235 630 3362 844 4 — 4 2 p = 2 
1) Mit dem Betriebe No. zu einem Gesamtunternehnien vereinigt. 5 
x E ] 
35 | i918 | 2392315 | 1702 568 | 4094883 | a E = d l 
1917 | 2681526 | 1487824 | 4169350 3 4 7 — 1 1 
1916 2909 782 1100654 4 010 436 5 4 9 3 1 4 
1915 | 2841 913 927 855. 3 769 768 5 5 10 3 3 B 
1914 | 3212577 901204 | 4113781 7 1 8 zn a = 
| o 
36 ' 1918 ) — — „ = — — 
1917 | 2672255 | 619595 | 3291850 | 3 | 3 1 2 3 
| 1916 | 2925 833 430465 | 3356 298 113 er E 
| 1915 | 2822 169 170232 | 2992401 5 | 3 8 | l 120 
1914 | 2943 591 342606 | 3236 197 3 8 11 1 6 | 7 
1) Mit dem Betriebe No. 55 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
37 | 1918 937 837 446167 1 434 004 3 1 4 1 — 1 
1917 983 748 495 946 1484 694 2 1 3 re == 8 
1916 1584 327 582 263 2 166 590 4 1 5 = l 1 
1915 | 1551399 554 356 2 105 755 1 1 2 un en = 
| 1914 | 1937 357 751 354 2688 711 4 1 5 2 — 2 
38 1918 2228 888 1 797 438 4026 326 4 2 6 1 1 2 
1917 | 2351132 | 13352095 | 3636 427 2 2 4 = 2 2 
| 1916 | 3892643 1028962 | 4421603 15 6 = Br mer 
1915 3287 326 655 767 3 943 093 1 2 3 = — l 
1914 | 3243 990 592043 | 3836 033 1 2 3 z | 
| . | 
39 | 1918 2597 265 1585235 | 4185500 3 4 7 1 1 | 2 
1917 | 2945 560 1 593 436 4 538 996 2 2 4 run l 1 
1916 2977 674. 1481296 4458 970 2 6 8 = 3 | 3 
1915 | 2765252 | 1164050 3 929 302 6 2 8 2 | — | 2 
1914 | 2554282 840 420 | 8394702 3 3 6 — 1 1 
| E 
40 1918 | 8686214 | 1182016 | 4868230 | 21 3 21 9 2 | n 
1917 | 4002359 1185647 | 5188006 | 16 13 209 | = 5 | 
1916 | 3904293 962905 4867 198 8 14 22 — 3 3 80 
1915 | 3 432 160 562 146 | 3994306 16 5 al 111 2 
1914 4066 795 625 998 | 4692 793 5 4 199 — 2 2 
1) Ende 1918 waren 10 von 124 Triebwagen mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 
41 | 1918 2295 238 1029616 3324854 4 6 10 — 22 2 
1917 2343 719 818 523 3 162 242 3 3 6 — 2 2 
1916 2221 684 596 647 2818 331 4 7 11 2 4 6 
1915 2228550 | 8541309 2769859 | 7| ıl si. 3 1145 
1914 2867 464 470543 | 3338 007 4 418 1 2 3 
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Von den Fußgänger-Un- 


2 656 296 | 1 256 196 


‚schwer 


' | Fußgänger- 
2 Betriebsleistung | 1 J fällen wurden verursacht 
= 2 Unfülle durch: 
z 3 
z 5 ee en = Uberfahren: von vorn oder 
zZ. E ' | „ durch den vorderen Bahn- 
E S ' Trieb , Anhänge- |. e u = ‚ „räumer verletzt, 
= 2 MESERIE > © ! mit dem Schwerpunkt des 
£ $ wagen- wagen- 5 | © $ Körpers zwischen den 
E | Km kon | Wagenkm S 18 2 Schienen liegend 
| | o pat — me 
| 


tödlich | insgesamt 


| SNE 

42 3 912 492 | 7 | 2 g 4 == | = — 

| 1917 2 757 202 1 297 592 | 4 054 791 | 3 2:5 — 1 1 
1916 2 778 477 1 118 185 3 896 662 2 2 4 — | 1 | 1 

| | | e | . 

1915 2729 087 919952 3 64909 2 1 3 — 11 

i f | | | 3 Ba 1) 1 

1914 3184237 734 073 | 3 918 310 | „ 2, 7; 2 2 4 

1) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 

2) Ende 1916 waren 24 von 30 Triebwagen mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. — In 1917 
wurden die Fangvorrichtungen im Einverständnis mit den Aufsichtsbehörden für die Dauer des Krieges 
entfernt. weil es zu ihrer Instandhaltung an Material und Arbeitskräften fehlt 

43 ö 1918 3507 800 2 605 821 6 113 621 8 2 10 — — | — 
1917 | 3 818 277 Ä 2 596 348 6 414 625 l | 8 | 9 — l 1 

1916 ' 3757815 2033743 5 791 558 9 3 12 =. 1 1 
! 1915 3550292 | 1641117 | 5 191 409 8 2 10 — — |! — 
1914 3 823 492 | 1348135 ` 5166627 | 9 — 9 = | = — 

44 1918 |) — — — — Ea = — 
1917 2574 190 100 157 2674 347 1 — 1 1 s g 
1916 , 2670136 111405 2781541 1 1 2 | — — = 
1 2662438 | *89438 | 2751871 | 3 | — 3 2 11650 
1914 20743 220 117978- | 2861 198 3 25 11 2 

1) An der Statistik für 1918 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 

) Ende 1917 waren 90 von 84 Triebwagen versuchsweise mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 

45 1918 | 1764823 1 559 425 3 324 248 — 2 2 — l | 1 

1917 | 2022930 | 1504776 3527 766 2 6 3 — 4 4 
1916 | 2830932 625372 | 3456304 | 9 110 - —|, 
| 1915 | 2676317 | 499640 | 175 95 1° 3 14 12 300 
= 1914 2 434 673 541 095 2 975768 2 3 5 | — — — 
N 1) Im Jahre 1914 wurde ein Versuch mit einer Fang vorrichtung gemacht und 1 Triebwagen probe- 
weise damit ausgerüstet. Dieselbe ist 1018 entfernt. 

46 [1918 7106 338 . 9211 617 16 317 955 5 6 11 2 5 
1917 8 468 198 9 042 330 17 510 528 9 i 2 11 l 2 | 3 
| 1916 | 9391882 | 8323358 17715 240 5 16 — l 52 

1915 8 673 071 7278 882 15 951 953 4 | 2 6 — — — 
19140 10434389 | 7336669 17 770 958 5 4 9 = 2 2 

1) Mit dem Betriebe No. 9 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt; siehe anch die Anmerkung 
zu lfd. No. 9. 

2) Seit März 1915 war ein Triebwagen versuchsweise mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet, die 
1917 entfernt wurde. 

47 1918 | 2 376 545 573 184 2 949 679 2 | I 3 — | — ! — 

1917 2 699 113 217 699 2916 812 6 3 9 — | — — 
| 1916 | 2968649 399937 3 368588 — 2 2 — „„ 
1915 2 483 581 110 888 2 594 469 — 2 2 — i 1 1 
19142602 000 395 400 2997 400 1 1 — | 1 

1) Ende 1918 waren alle Triebwagen mit ciner Fangvorrichtung ausgerüstet. 

48 1914 J) — — = — — Ei, de Je = 
| 1913 8014305 | 243937 | 3288242 | — | 1ı 1; — 1 ? 

1912 2924 585 215745 | 8140330 3 47 2 3 5 
13911 2 550 644 151 921 2702 565 2 1 | 3 1 | 1 2 
| 1910 2002710 | 133569 | 2186279 | 2 2 4 — 1 1 
| 1909 1797768 | 140166 | 198799 | — | 4 |. 4, — 2 2 


1) Mit dem Betriebe Nr. 29 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
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. 
/ 


Ä | Fußgänger- Von den Fußgänger-Un- 


| | | 
| Betriebsleistung | Unfälle fällen ö 


—̃ů —— Überfahren von vorn oder 
l durch den vorderen Bahn- 


Laufende Nummer | 
Kalenderjahr 


2 e 2 
Trieb- Anhänge- , ta 2 = räumer verletzt, 
| | = Insgesamt 8 3 2 mit dem Schwerpunkt des 
. wagen- ' wagen- Wasenkm | £ = 2 Körpers zwischen den 
| agenk z = Schi i 
kin er | 5 2 — E Í Schienen liegend 


schwer | tödlich | insgesamt 


| ' | | | 

49 1918 1196 510 2231 1198 744 3 — 3 — — — 
1917 1808 757 3100 1811857 — 1 1 — — — 
1916 22286 145 1664 ` 2227809 | — | = — | = = = 
1915 | 2416520 11400 | 2427920 1 — 1 — — — f!) 
1914 | 2587633 42 560 | 2630 193 2 2 4 2) 1 u 191 


1) Ende 1918 waren 32 von 65 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


50 e 1351 307 139818 ! 1491125 | 2 1 3 = 11 
1917 1316749 94517 1411266 3 47 | — 3 3 
1340 288 | 94172 | 1434460 | = 1 1 — sa u 
1915 1311394 95306 1406 700 1 112 1 l 2 
1914 | 1639849 | 160770 ; 1805619 1 2 3 = 1 N 
! | | Ä ! 

51 1918 | 2081716 i 1808410 3340 1 | 6; 4 10 2 4 6 
| 1917 | 2 228 973 | 1059974 3288947 3 9 12 — 7 7 
1916 2285 248 721 876 3 007 124 1112 = | 111 
1915 | 2117255 538381 | 2655636 | 10 6 16 3 6 9 
| u 2328 211 527279 28855 490 2 | 3 Bi Fe |o l 

. * | 

32 1918 1253687 540371 1794 058 g a = — 

1917 | 1417508 44643 ; 1881801 | 12 | 3 PT 

1916 1755 892 374270 | 2130162 | 2 ı! 3 |. — o il, 

1915 1588 462 114475 | 1702937 | 8 | 3 = = u 

1914 | 1854300 84 244 | 1 938 544 | n u | — 
1) Ende 1918 waren 44 von 48 Triebwggen mit einer Fangvorrichtung versehen. 

53 1918 1) jo u 95 es s ee f a ut 7 
` 1917 | 1552823 708374, 2258197 | 2 13 — l | 1 
| 1916 | 1578444 670660 | 2249 104 1 1 2 = 1 ** 1 
1915 1453 636 637 810 20091 445 1 4 5 — 3 3 
| 1914 | 1607 096 385282 | 1992378 | — 4 4 — 1 | 1 

1) An der Statistik für 1918 hat sich dieser Betrleb nicht beteiligt. 
54 | 1918 | 1415541 | 1148865 | 2564406 4 1 5 — 1 1 
1917 | 1854257 | 1041448 | 2395 705 8 1 9 l = 1 
1916 | 13839622 742618 | 2082240 3 1 4 1 1 2 
1915 | 1377131 656 428 2033 559 1 3 4 = 2 2 
5 1 600 933 702923 2303 856 1 1 2 = l 1 
i 

55 ! 19189} 3433873 | 862 0014316874 5j 3 | 8 1 4 

197 | 1681426 611 701 | 229317 | — | 2 2 = 1 1 

1916 | 1768496 687243 | 2345 739 1 2 3 — = — 

1915 | 1666443 212091 | 1878534 | — |! — | — — — — 

1914 1498 587 426 161 | 1 924 748 1 1 2 — 1 1 
1) Mit dem Betriebe Nr. 25 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 

56 1918 1803 066 612059 2415 125 a 2 [5 > 2 2 

| 1917 | 1981576 3759162367 492 4 5 9 1 2 3 
er 2085 852 281724 2367 576 2 4 6 1 2 3 
1915 | 2070856 214592 | 2285 448 2 3 5 1 1 2 
1914 | 2458 252 203 107 2 661 359 — 2 2 — 1 1 
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| — 
ß Von den Fußgänger-Un- 
Fußgänger fällen wurden verursacht 
Unfälle durch: 
a Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
| räumer verletzt, 


Betriebsleistung 
| 


| insgesamt 


Trieb- 
wagen- 
km 


! Anhänge- 


mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


Kalenderjahr 


wagen- 


schwer 
tödlich 


a | Wagenkm | 


Laufende Nummer 
insgesamt 


schwer | tödlich | insgesamt 


| | 
ua | 3 


57 | 1918 | 1998038 2144277 12 3 „ E E A 
1917 | 1539172 | 1440749 20979 921 3 2 5 s il 11 l 
1916 | 2072637 | 1415585 | 3488222 6 | 3 9 | 1 2 | 3 
1915 % 1921369 | 1098312 3 019.681 3 3 6 ı 19 3 
1914 | 1759092 | 765198 | 2524290 | n - 111 = pọ — — 
) Mit dem Betriebe Nr. 138 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
58 | 1912 1) — =s Br . li nee Te er 
1911 | 1918494 39591 | 1958085 11 4 5 „ 4 | 4 
1910 | 1878961 089 | 1919770 | 3, 3 6 „„ 
1909 | 16494865 | 14353 1663 838 4 3 7 1 | 3 4 
1) Mit dem Betriebe Nr. 125 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
59 | 1918 | 2256 163 | 1679675 | 3935 838 4 1 | 5 s | — 
1917 | 2496289 1 604 050 | 4100339 3 2 6 | = — — 
1916 2783 670 | 1134168 | 3 917 838 9 11410 1 — l 
1915 | 2784854 746870 3 531724 4 3| 7 | = 2 j 2 
1914 | 2855660 695 345 | 3481005 | — | 3 3 = l 
60 | 1918 | 546 698 214 194 760 892 1 1 2 | - — — 
1917 476 506 186 809 ss | —- | —- | — 2 = 
1916 | 1117088 | 360474 | 1477502 ı 1| — 1 | - — — 
1915 | 1112923 232 786 | 1345709 | — 2 2 — 2 2 
1914 | 1249723 412116 | 1661839 | ĩ 2 — | 2 ı 
61 1918 | 2674375 2713 340 5 387 715 5 3 8 ıi—- 91 1 
1917 | 2676966 | 2502424 | 517930 | 7.| 1 8 | 22 — 22 
1916 3328 973 2242459 5571 432 3 2 5 | — — — 
1915 3 093 032 1 980 172 5073 204 3 4 7 — — m 1) 
| ay | — 2) 1 
1914 3344538 | 1928858 | 5273 396 5 1 6 e p — 
I | 92 | 31 2 3 
1) Seit 1915 sind alle Triebwagen mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
62 | 1918 1209 576 857491 | 2067 067 1 2 3 — l 1 
1917 1201 708 519386 | 1721094 | — 2 | 2 Ze u ee a = 
1916 | 1222156 352 630 1574786 — 1 1 — 1 1 
| 1915 1259 508 438803 1 698 311 | 2 1 3 ” — — 
1914 1627 128 428 867 2055 995 | 3 1 4 = u 
| 
63 1918 | 1669041 659162 | 2328203 | 5 2 7 1 2 | 3 
1917 | 1904996 372358 2277 354 | 2 1 3 1 112 
1916 1 963 814 217967 | 2181781 3 9 | 12 1 7 
1915 | 1895791 211565 | 2107356 6 5 11 — 4 | 4 
1914 | 2128297 255 248 | 2383 545 2 1 3 = 1 | 1 
64 | 1918 1263 089 439069 | 1702 158 3 3 6 = ı 61 
1917 1 359 616 384 529 1 744 145 5 3 8 1 — | 1 
1916 1 714 498 187904 1 902 402 6 2 8 2 — 2 
1915 1 693 660 63307 1 756 967 1 | 2 3 1 2 38 
1914 | 2007 608 60083 2067 691 2 | — 25 l = | 1 
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—— ꝛ 1 —— ²ed ZZ ää hä | — nn 
| | ’on den Fußgä -Un- 

g | Betriebsleistung | Fußgänger- fallen a 

E 3 | | Unfälle durch: 

z = | Te 7, Überfahren von vorn oder 

2 E l È | | „durch den vorderen Bahn- 

a: S Trieb- | Anhänge- |. ae ‚ räumer verletzt, 

898 2 | 93 insgesamt 2 7S 2 | mit dem Schwerpunkt des 

S WIESN j WEBEN Wargenkm 8 — 2 Körpers zwischen den 

3 | | ee | Ei 8 „ 5 — | E Schienen liegend ö 

| | ! | | | schwer tödlich insgesamt 

65 1018 708 424 J 714 419 1417 843 | 2 1 3 l 1 | 2 
1917 | 860357 | 744275 1 604 622 3 — 31 — jı 
1916 1101 434 619 916 1721 350 6 E % 2 133 
1915 1 076 658 372808 1449 466 4 1 5 1 1 2 
1914 998 496 312670 ; 1311166 1 | — 1 — nA 

66 | 1918 971810 | 585901 1677711 | — 1 1 — — — 
1917 996 459 528 940 1 525 399 6 — 6 1 — l 
1916 980 134 450 164 1 430 298 2 1 3 1 — 1 
1915 978 534 268 275 1 246 809 3 4 7 1 3 4 
1914 940 331 343 711 1284 042 3 — 3 — — — 

67 1918 458770 300 066 758 836 2 13 — - — 
1917 597 547 174630 772 177 11 — 1 1 — 1 
1916 983 344 657 088 1 050 432 2 1 3 — — — 
1915 | 1106757 66443 1172 200 2 l 3 l 15 2 
1914 1202041 118098 1320 139 2 — 2 = — — 

68 | 1918 570 823 603 495 14733818 | 1 — 1 8 =, A, e 
1917 972306 | 597696 1570 002 W 3 1 — 1 
1916 1058 797 ' 538394 1597191 | 1 — 1 — — — 
1915 | 1018540 | 358079 137669 1 12 1 l 2 
1914 1329 995 315 245° 1 645 240 ı | — 1 — — — 

69 | 1918 ` Te ee = 5 = a En 
1917 882223 ` 376458 1258 681 2 3 1 1 2 
1916 889 546 127017 ~; 1016563 6 7 1 103 

| | 3) 1 — 2) 1 | 
1915 836878 67484 | 904362 | — | = — — — — 
1914 | 1117498 | 117 140 1234 638 3 2 5 l 1 2 
' An der Statistik für 1018 hat sich dieser Betrieb nicht betei'igt. 
3) Ende 1917 waren 7 von 24 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
3) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 

70 1918 1392645 381027 ' 1773672 | ı — | 1 — — — 
1917 1546342 | 322136 ' 1868478 2 ı 2 — oa 
1916 1874191 233347 2107538 1 l 2 11 
1915 1865 965 182915 2048 880 3 — | 2 ee | l 
1914 ` 1794292 201 192 | 1005 % 14 — 111 

71 | 1918 | 2004976 1403070 3 408 046 6 5 11 1 2 3 

1917 1888 823 1293 204 3182027 9 5 14 2 3 5 
1916 2432772 567 386 3 000 158 4 3 7 l 12 
1015 | 2213092 2278343 2521435 3 114 — 151 
1914 | 2501019 373 419 2874 438 3 2 5 — 1 l 

| 

72 | 1918 | 590 501 | 37495 627 990 — — — — — > 
1917 797677 85475 883 152 — — — — „ Be 
1916 1221 879 97668 | 1319547 l 23 l E op 2 
u 1214514 | 102214 | 131678, 1 — 1 = — — 
1914 1286541 96 152 13826933 — — | — — — — 

| j i 

73 1918 1120170 | = 1120170 — — — — n 
1917 1046 047 — 1046047 — 2 2 — — ' a 
1916 1099 629 — 1099 629 — = 1 — 115 115 

| 1915 108220 — 1082 260 1 — 1 = 7l 
1914 | 13835409 = 1335409 | — 2 2 — 2 2 


1) Seit 1912 waren 2 von 86 Triebwagen mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet, die 19 


17 entfernt wurde. 
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Laufende Nummer 


75 


76 


77 


78 


79 


S1 


| 


22 ͤ ͤ-UU— ——T— 


Kalenderjahr 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1) An der Statistik für 1018 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 


1915 
1914 
1913 
1912 


1) Seit 1915 gehört dieser Betrieb als Pachtstrecke zum Gesamtuntei nehmen des Betriebes Nr. 5. 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 


1916. 


1915 


19114 


Trieb- 
wagen- 
km 


1023 157 
1169 909 
1248 419 
1 182 309 
1212 908 

o a 
819 095 
897 937 
1 136 241 
1 313 903 


1) 9 i 
738 670 
774128 
719 705 


Betriebsleistung 


Anhänge- 
wagen- 
km 


260 732 
241 275 
264 771 
153 030 
130 885 


299 853 
167 219 
180 768 
321 299 


464 886 
410 897 
324 243 


g 


insgesamt 


Wagenkm 


| 
1 283 889 
1411 184 
1513 190 | 
1335339 | 
1 343 793 


1 118 948 
1 065 156 
1 316 999 
1 638 202 


1 203 556 
1 185 025 
1 043 948 


442 
3 2 
3 2 
3 3 


Fußgänger- 
n 
29 38 % 
. 


2 2 
l 2 
3 1 
2 2 
m 2 
> 
1 1 
1 l 


— 


2 = 2 
3 l 4 
6 6 


1 1 
| 
| 


=S 1 


i 


| 


Von den Fußgänger-Un- 


fällen wurden verursacht 


durch: 


—— Uberfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 


räumer verletzt, 


mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


3 


schwer | 
1 
| 
| 


f 


i 
| 
| 
| 
| 
| 
i 
| 


+ 


tödlich 


insgesamt 


4 
l 
1 
2 


1) Ende 1917 waren 13 von 96 Triebwagen mit einer durch Druckluft betätigten Fangvorrichtung versehen. 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 


1915 
1914 


| 1409724 | 229628 1 739 352 
1645434 | 108918 1 754 352 
1 602 633 37 114 1 639 747 
1 592 346 29 454 1 621 800 | 
| 1682410 82 082 1 764 492 
| 789188 | — 789 188 
860 844 | = 860 844 
914398 ` — 914 398 
876 348 = 876 348 
1124932 — 1124 932 
737 999 18 126 756 125 
957 547 16 684 974231 
1081 397 11 605 1 092 992 
1 099 894 18 440 1118 334 
1107211 | 33659 | 1140870 
1223 219 | 1020519 2 253 738 
1260 462 | 957 587 | 2218 049 
1 633 763 427 235 2060 998 | 
1378027 | 310013 | 1 688 040 
1738551 | 332809 | 2071360 | 


1 

„ 
| 

2 3 

a 

4 3 

4 2 


|=- | 


| 


1) Ende 1917 waren 5 von 46 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 


1918 


1917 
1916 
1915 
1914 


807 47 
917511 
1107 621 
1 102 751 
1 367 087 


442 195 
409 362 
299 935 
233 682 
251 324 


1 249-642 
1 326 873 
1 407 556 
1 336 433 
1618 411 


— 
| 
| 


l 
1 
1 


do - 


pa 


| 
| 


— 


1) Seit 1912 sind 8 von 26 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet, die 1917 für die 
Dauer des Krieges entfernt worden ist. 


Zeitschrift 
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| muse F 
8 z Fußeä - ` | Von den Fußgänger-Un- 
2 | | Betriebsleistung SANESI fällen wurden verursacht 
= k | | Unfälle durch: 
5 E „ — Uberfahren von vorn oder 
Z, E | | | | „ | durch den vorderen Bahn- 
3 = Trieb- | Anhänge- 8 = räumer verletzt, 
8 2 insgesamt 9 8 $ mit dem Schwerpunkt des 
& © wagen- wagen- | E | — 85 Körpers zwischen den 
E km m Wagenkm 8 ve | * Schienen liegend 
| 


83 


86 


87 


89 


— — iww—— ea 


1914 
1913 
1912 
1911 


1) 
1 078 899 
983 762 
968 234 


| 


1 078 899 


983 762 
958 234 


1) Mit dem Betriebe Nr. 34 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


494 256 
669 961 
726 612 
744 422 
776 830 


1) Seit Mai 1908 sind sämtliche Triebwagen mit 


' 
| 


380 583 
425 089 
376 629 
340 407 
352 354 


| 


874 839 
1 095 050 
1103 241 
1 084 829 
1129 184 


1 
4 
1 


tödlich |insgesamt 


einer Fangvorrichtung versehen, die sowohl 


automatisch durch ein Tastbrett als auch durch den Wagenführer in Tätigkeit gesetzt werden kann. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1916 
1914 


1918 


. 1917 


1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


« 957 658 


1 233 649 


1348921 
‚1346 494 


1346 508 


746 633 
840 012 
970 600 
960 166 
976 304 


936 407 
970 082 
1005 170 
996 823 
989 018 


836 315 
886 788 
1132314 
1124 371 
1110 176 


| 


30 979 
25 783 
23 388 
21 366 
38 890 


302 600 
238 403 
277 394 
118 431 
244 613 


209 282 
174 010 
35 261 
17 938 
12 744 


62 340 
73 952 
14 753 
7 864 
6 885 


988 637 
1 269 432 
1 372 309 
1 367 860 
1 386 398 


1 049 233 
1 078 445 
1 247 994 
1 078 597 
1 220 917 


1 145 689 
1 144 092 
1 040 431 
1014761 
1 001 762 


898 655 
960 740 
1 247 067 
1 132 235 
1 116 561 


* . 


2 
| 


| 
| 
| 


» | wwm 


— 9 O v O 


121 


— — me 2 K» — 


| 


1) Seit 1915 sind 16 von 18 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerlistet, die in 1917 für die- 
Dauer des Krieges entfernt worden ist. 


1)* 


| 


1640 291 5 329 1 645 620 — — — — — — 
999 024 4 655 1 003 679 — 1 1 — 1 1 
988 474 6 324 994 798 — 1 1 — 1 1 

1332711 |, 15288 1 347 999 2 1 3 1 11 2 
ı) An der Statistik für 1918 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 

913 386 366 582 1 279 968 4 — 4 1 — 1 
942 114 299 293 1241 407 3 1 4 — — == 

1 005 351 150 146 1 155 497 3 1 4 — 1 1 

1 036 006 102 160 1 133 166 3 — 3 >= — 

1 103 877 165 248 1 269 125 — 4 4 — — = 
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Von den Fußgänger-Un- 


Fubgangor fällen wurden verursacht 
| Unfälle durch: 


| Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
: räumer verletzt, 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


Trieb- 


wagen- 


Anhänge- 


wagen- 


insgesamt 


Kalenderjahr 


schwer 
tödlich 


Wagenkm 


Ba 
© 
— 
E 
5 
Z 
© 
8 
© 
3 
3 
— 


91 


92 


93 


97 


km 


| | 
3 284 896 
3 225 490 
3 277 328 
2 807 428 
3 083 494 


610 876° 
603 121 
627 611 
586 347 
733 152 


356 364 | 
412 546 
475 344 
539 820 
667 520 


475 198 
707 698 
698 306 
671 203 
739 269 


1) 3 von 28 Triebwagen waren versuchsweise 


entfernt wurde. 


366 453 
346 828 
483 587 
484 364 
597 913 
690 944 
728 547 
771 361 


794091 
824 318 


km 


2 610 675 


1684 804 
557 439 
352 855 
301 928 


585 677 


572 372 


522 601 
506 589 
519 026 


306 883 


226 839 


9 726 
162 103 
141 294 

93 571 
102 112 


52 722 
72 652 
46 728 
33 848 
31 667 


298 920 


59 132 
42 770 
143 920 
240 062 
187 692 


286 928 
142 949 
137 366 
124 034 
255 846 


5 895 571 
4 910 294 
3 834 767 
3 160 283 
3 385 422 


1 196,553 
1 175 493 
1150 212 
1 092 936 
1 252 178 


807 529 
831 620 


366 0% 
574 649 
616 638 
633 391 
769 632 


527 920 
780 350 
745 034 
705 051 
770 926 


750 076 
771317 
915 281 

1 034 153 

1 012 010 


730 199 
697 460 
699 958 
690 943 
855 407 


| 


i 


2 


— — — 2 — 


. 
——— —— ͤ ͤ ́—üöJ— — A D — — — e 


l 0 


insgesamt 


schwer | tödlich | insgesamt 


2 | 4 6 
a | 2 6 
1 2 3 
1 — | ı 
1 7 8 
= 1 1 
„ 
— ——8— 
“ag 
= 1 1 
3 |: 
iei 
1 1 
ini. 
rt, 
1 i — 1 
ı | - ılı 
— | 2 210 
nr 


mit einer Fangvorrichtung ausgestattet, die 1917 


— 
1 — | 
a 
e 
= 3 N 
— 1 l 
li — j ł 
w 1 
sisli 
4 | — | 4 
z |; 
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Laufende Nummer 


98 


99 


400 


101 


192 


103 


104 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


= E 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Fußgänger- Von den a Fußgänger- Un- 


Betriebsleistun | fällen wurden verursacht ; 

E E Unfälle A | 
eh — 2,0 | Überfahren von vorn oder 
2 * darch den vorderen Bahn- 
q Tirieb- Anhänge- C W a E” räumer verletzt, 
2 | insgesamt | 9 © ' 8 | mit dem Schwerpunkt des 
92 =. u 2 E = | 2 Körpers zwischen den 

, Wagenkm © 8 . Schienen liegend 

2 


1918 544544 i 394 660 939 204 


1917 55699 41129 968 2288 — — | — = 
1916 600172 347934 ; 9816 —— — — 
1915 | 586200 | 309949 s6149 - I -ı- | — 
1914 572133 2365 935 8380s — — 


schwer | tödlich | insgesamt 


1) Ende 1916 waren 5 von 14 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. In 1917 
wurden die Fangvorrichtungen im Einverständnis mit den Aufsichtsbehörden für die Dauer des Kriege s 


entfernt, weil es zu ihrer Instandhaltung an Material und Arbeitskräften fehlt. 


1913 1) — ! "ORe ae = = 
1912 | 721455 — 721455 1 — 1 — 
1911 | 728535 — 72 525 — 2 2 — 
1910 | 730022 — 3130 022 1 — 1 — 
1909 724 046 — 724 046 l 3 4 — 
1) Mit dem Betriebe Nr. 125 zu einem Gesnmtunternehmen vereinigt. 

1918 353 945 5530 359 475 1 2 — 
1917 370 585 10956 381544 — 3 I = 
nn 414 252 10300 | 4284552 ' — —— — — 
1915 | 396112 6154 402 266 1 2 383° Il 
1914 532992 | 8578 | 541570 — 1 1 — 
1918 | 638604 | 82 482 | 721 086 1 — Ly = 
1917 678 820 27896 706 716 4 1 — 4 — 
1916 781 067 26 260 807 327 3 — 3 — 
1915 | 759 482 13848 ; 773 330 — 3 3 — 
1911 763 710 13074 7786 784 . i = 

| | | i | | | 
1918 452601 | 2350 | 6M: —,— - — 
1917 484173 131 427 615600 1 — 1 — 
1916 51692 | 39285 556 227 l =: 11 — 
1915 516 321 10539 526860 2 19 — 

| l — 
1914 . 533367 | 43461 | 57688 2 — 2 — 


| i - ! 


1 1 
2 2 
111 
3 3 
2 3 
1½k 1 
. = 
| 
„ 
u in 
2) 1 2 1 


1) Seit mi waren alle a E mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet; in 1915 mußte dieselb e 


entfernt werden, da die Ersatzteile nicht mehr erhältlich waren. 
2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


1918 305 034 307 176 612210 1 — 1 — 
1917 493 604 373 966 867 570 — 1 l — 
1916 | 535393 332757 œ 868150 1 — 1 1 
1915 471150 252 358 723 500 5 — 5 — 
1914 5561 907 239 526 801433 3 1 4 2 
1918 427 553 92 157 519710 2 — 2 = 
1917 412715 110 204 522 919 11 „ 
1916 557227 11715 5689442 — — — ze 
1915 564056 128826 576822 — — = 
1914 625 356 ı 71308 696 664 3 — DOD 
: | 
1918 254617 347686 602 303 — Re = 3 
1917 236 545 285971 502 516•̃ — 11 = 
1916 3100633 251813 561876 | ͤb 1 2 ME 
1915 244330 242635 486 9 — -—!' — 
| 


1914 334707 283990 618 697 


l 
l 


2 


— nn on — — — — — 2 —— — 
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| | iz 2 | Von den Fußgänger-Un 
g | z Betriebsleistung 5 fällen en Fußgbnger-Un- 
8 2 E durch: 
s1 2 — De — um Überfahren von vorn oder 
a S | | „ durch den vorderen Bahn- 
2 4 Trieb- Anhänge- 8 8 räumer verletzt, 
25 E | insgesamt 8 E 2 mit dem Schwerpunkt des 
= i 92 Wagen- wagen- Ww km £ — | 2 Körpers zwischen den 
3 | km FF i 2 8 Schienen liegend 
ú TA er tödlich F insgesamt 
106 | 1918 309 680 — 309 680 > — — — — — 
| 1917 579415 12 233 591.648 l == l — — — 
| 1916 748 328 14 964 763 292 2 l 3 = l l 
1915 727 040 9 841 736 881 — 2 2 — l l 
1914 762 072 10 975 773 047 2 2 2 sz — —— 
107 1918 98 529 47 502 146 031 — — — — = — 
1917 298 383 56 616 354 999 — — — — q -— | — 
1916 461 709 62 660 524 369 -— — — — — — 
| 1915 | 478791 59 492 538 283 — — — — — — 
1914 521 896 57 808 579 704 — — — — — -— 
108 1918 465 352 67 768 531 120 — — — — -— -— 
1917 537 657 50 122 587 779 l c= l — — — 
1916 612628 60 026 672 654 — — — -— — — 
1915 5236387 24 750 551 137 11 — l — — er 
1914 529 748 59 881 589 629 — 1 2 = l l 
| 
409 1918 477019 264 074 741 093 1 2 3 — l l 
| 1917 519 840 282 895 802 735 l | — N. — — — 
| 1916 493 015 131 424 624 439 — — — — — — 
1915 442 297 92 162 534 459 — — — — — = 
| 1914 501 414 63 643 570 057 1 2 3 = l 1 
110 1918 239064 16 934 255 998 — - — — — = 
1917 321 699 51416 373 115 — — — — — — 
1916 574 806 16 539 591 345 =s — — — — — 
1915 ) — = = — — — — = — 
1914 641 405 13 126 654 5 — — — — — -- 
!) An der Statistik für 1915 hat sich lese Betrieb nicht beteiligt. P 
411 1918 | 981 939 161 268 | 1143 207 — | — | — | — | — — 
1917 | 890 229 131 429 1 021 658 1 2 | 3 == | l l 
1916 | 880 670 56705 ı 937375 2 4 2 | — — — 
1915 860 890 16427 877 317 2 — 2 2 — 2 
1914 | 814 435 39 258 | 853693 | 2 | Zu = | l l 
112 1918 | 234990 149432 F = Š 
1917 286577 212 56 490 133hs——H — - i=- — 
1916 Ä) — a C0 
1915 370 914 148 426 519330 — 1 — l | 1 
1914 377066 151423 531514 — „ 
1) An der Statistik für 1916 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 
113 1918 167 331 7 148 174 479 — — — — — 
1917 385 200 1300 386 500 1 — 1 — — — 
1916 407 539 162 855 570394 2 1 3 — — — 
| 1915 | 345 130 1277 346 407 — — — — — — 
1914 401 115 3 770 404 885 = 2 2 = 1 l 
| ! i 
1141918 313 23 19052 | 332260 11 — 1 — — — 
1917 | 416304 2250 417554 l 1 2 — 11 
1916 | 415000 | 5000 220 000 ı | — 1 — — — 
1915 | 486 500 — 486 50 | 1 2 3 — 11 
1914 503 721 6721 510 445 — — — — — — 
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Von den Fußgänger-Un- 


g x Betriebsleistung | a fällen wurden verursacht 
8 £ | niälle durch: ` | 
B meh Sa 77mm) Überfahren von vorn oder | 
2 S | „ | durch den vorderen Bahn- 
= = Trieb- Anhänge- |. u a = „ Träumer vexdetzt, 
E | = kın ka i Wagenkm Ẹ 8 | 8 Schienen liegend 
| Ä Ä | T schwer | tödlich insgesamt 
| | | | | 
116 | 1918 389 013 | — 1389018 | 3, — 2 | 2 
1917 | 429852 — 429 852 2 1 — l 
1916 | 477868 | — 477868 | | 2 = 1 
1915 479 996 | — 479 996 — — — — 
1914 | 481840 212 | 482062 | u, 8 = = 
116 | 1918 554855 225 353 780 208 | 1 1 — 1 
1917 609-287 269 121 877 408 — — — — 
1916 | 680824 277 328 958 152 | = . = = 
1915 645 384 66313 711697 5 — 1 1 
1914 595 582 52 703 648 285 ! 2 — — — 
117 1918 864 645 — 364 645 — — — — 
1917 371 900 — 371 900 1 — — — 
1916 | 419713 — 419 713 | l -1 — 1 
1915 405 484 — 405484 j — — — 
1914 490 183 > 490 183 | 1 2 = 2 
118 | 1918 201 987 65 285 267 272 | l = 1 } 
1917 289 854 30 460 320 314 Ä — — — — 
1916 281 820 10 980 292 800 | 2 — 1 1 
1915 281 050 10 950 292 000 | — — — — 
1914 344 551 11000 355 551 — — — — 
119 1918 167 426 — 167 426 | — — — — 
1917 | 188618 — 188 618 | = — En = 
1916 441 098 -- 441098 3 — — — 
1915 435 106 — 435 106 | 2 — — — 
1914 422 827 — 422 827 | 2 — — — 
120 1918 | 626270 240 569 866 839 2 — 1 1 
1917 690 157 139 257 829 414 | 3 — 2 2 
1916 724 805 76 664 801 469 3 — 1 1 
1915 | 726 565 36 797 763 362 | 3 — 2 2 | 17 
1914 742 191 54 625 796 816 | 2 — 1 1 
1) Seit 1913 war 1 von 3 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen. die 1917 entfernt wurde 
121 1918 256 723 688 257 411 — — — — 
1917 289 148 32 234 321 382 | — — — — 
1916 431 060 — 481060 | Ä 1 — 2) 1 91165 
1915 434 761 — 434 761 | | 1 — N Den 
1914 474 098 — 474098 1 — — — 
| — 24. 2.1 
1) 12 Triebwagen sind seit 1898 neben den Bahnräumern mit einer Schutzvorrichtung (Fahrdamm 7 
dichtung) versehen, bestehend aus zwei geteilten Polstern, die im Gefahrenfalle mittels eines Bolzens 
ausgelöst werden und dann auf dem Bahnkörper schleifen; 1 Triebwagen ist in 1916 mit einer Fang 
vorrichtung versehen. 
3) Unfall trotz Schutz vorrichtung. 
122 | 1918 516 362 126 096 642 458 | | 2 — — — 
1917 | 487 065 166 821 653 876 | | — — — — 1 5 
1916 592137 80 847 672 984 — — — — 
1915 584 910 76 892 661 802 | 2 — — — 
1914 607374 99 895 707 269 — — — — 


1) Ende 1918 waren 4 von 18 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
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Von den Fußgänger-Un- 


| | | 
8 | Betriebsleistung | Rue DEer ' fällen wurden verursacht 
2 | Unfälle | durch: 
5 | — —— ſ—„ i —— 077m, Überfahren von vorn oder 
Z — | | durch den vorderen Bahn- 
= | — Trieb- Anhänge- |, e| g | = | ‚ “umer verletzt, 
8 2 | Sae 8 insgesamt 8 = | $ | mit dem Schwerpunkt des 
8 -i | g S Wagenkm 2 3 Š Puls ao en 4 
E km km B i E u chienen liegen 
| i | schwer | tödlich insgesamt 
| 
123 | 1918 554825 231917 786 742 — | — — — — — 
1917 | 538634 204 509 743148 1 111 
1916 | 691083 99 127 790810 | — 1 1 — — — 
‚ 1915 6589 800 72 392 762 1922 — 1 1 — 1 | ) 
1914 64 720 87 273 751993 — — — — sA 
1) Seit 1913 war 1 von 12 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen, die 1917 entfernt wurde. 
124 | 1918 410 20 43858 454098... -| — — — 
1917 | 419541 24900 444441 — Pe pe — — — 
| 1916 399 919 22 385 422 304 | 11 2 1 1 2 
1915 | 886437 | 18791 | 405 228 l | — | 1 — — — 
| 1914 | 439675 | 17389 | 457064 1° 2 1 N 2 
| | 4 | 
: A25 | 1918 | 2669723 | 463616. | 3133339 2.618 — 4 4 
1917 2710 252 | 288 552 2 998 804 7 | 3 10 2 3 5 
1916 | 2898 443 133 306 3031749 | 5 1 | 6 1 1 2 
1915 | 2848444 | 70732 | 291916 | 8 4 12 2 3 | 5 
1914 | 33967601) 60 45.4 8457214 | 6 | 5 | 11 2 416 
1) Mit den Betrieben Nr. 58. 99 und 152 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
s j 
a26 | 1918 | 358614 = 858614 | 1 | — L l = N 
| 1917 | 381385 — 381385 — 11 — 1 l 
1916 401 853 — 401 838 11 — 1 1 
1915 2388 658 — 388 658 — | - — — — — 
1914 391 906 = 819 | ———— — = 
! t 
427 1918 | 303119 20 049 323168 | — 1 — — — 
1917 | 294741 18 432 313173 | — | — — — — — 
1916 | 277090 10 428 27518 | — — | — — — — 
| 1916 257 924 6111 263035 | — | - — — — — 
1914 322518 6 575 329 093 111 2 — 1 
| | | | 
428 1918 | 311850 230 g 0 00 a — — 
1917 | 320001 . 236 320 237 | = l 1 — 1 1 
1916 487 645 62¹ 488 266ͥ — — — — = er 
1915 503 243 — 503 243 1 l 2 — 1 l 
1914 507 133 1263 50836 | — 1 l > 1 | 1 
129 | 1918 2273 539 35 533 | 309072 ı-|-|-i = — — 
1917 325 033 47 987 373 020 ı | — I1! — | — — 
1916 323 431 13 228 336659 | — 4 4 — Zu Br: 
1915 255 072 5 782 260854 | — |=- |-|! — | u 
1914 | 364843 ; 4494 369337 | — — — — — 
130 | 1918 | D— | = | en = zu ER 2 | Er 
1917 | 292750 ne 292750 1 2 - N | N 
1916 330 788 — 330788 |! — =I- — — — 
1915 9 — — = — — — — — — 
» | 1914 | 488640 — | 488 640 1 — 1 | = me 


1) An der Statistik für 1915 und 191€ hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 
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— ———— — — — - 
| ` Fußeäneer- Von den Fußgänger-Un- 
8 Betriebsleistung | gang fällen wurden verursacht 
8 — | . Unfälle durch: 
3 S u Ä Überfahren von vorn oder 
2 E | | | | „ durch den vorderen Bahn- 
E = Trieb- Anhänge- |. 8 Ei; räumer verletzt, 
= = * e, 3 mit dem Schwerpunkt des 
g 12 wagen- | wagen- f S 8 | Körpers zwischen den 
E an | N | Wagenkm 5 | S8 É en liegend f 
| | Ä | | tödlich | insgesamt 
E | | | | | | | 
131 1918 451822 2099 45391 — 11 en 1 1 
1917 441 845 | = | 441845 | 1 23 = | 22 
1916 419766 =, 419 766 — 2 2 5 1 ] 
1915 417305 = 417305 — 2, 2 ae 1 1 
1914 | 572208 | 796 573004 | 1 1, 2 = 1 l 
| | 
e doe |) y- 1 IE RE a 55 — 
1917 |) | ' | | 
1916 | 347969 17 763 Waria a re m 
1915 | 341 735 16 031 357 766 | el 3 l = | 1 l 
1914 331 994 10 878 342872 | — | = — De zu = 
1) An.der Statistik für 1917 und 1918 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 
133 | 1918 1 | | | | | ' 
1 : ! | „ 
Drau u Be En na EEE 
1916 i Ä ; | | | 
1915 276598 | — 2256 598 "pna | 1 "TE Dr 
1514 280 177 = 2080 177 11 „ We a wos 
1) An der Unfallstatistik für 1916. 1917 und 1918 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 
134 1918 ` 218010 70 177 | 288 187 | E u 
1917 229 418 50 630 280 08 — 2 2 >= 1 } 
1916 | 235 665 34912 2270577 1 S a a @ 
1915 235 996 22428 ; 258424 | — — = = = ae 
1914 256 495 20 791 277 286 „ a re e 1 1 
N i | j 
135 1918 252422 — 2242 — 1 — 111 
1917 249 466 == 249466 | — 1 a l 1 
1916 252 869 u 252869 | — | Ea a2 Z er 
1915 250 119 — 3019 | — | — = a 
| 1914 | 281128 = 281 128 | — Far — — — — 
| | Ä | 
136 | 1918 131 419 107 186 238605 | — | — — — = ar 
1917 183 169 120 298 303 467 | IE EDER ee E 
1916 47 084 71518 | 18) te lei — — 
1915 , 172349 114687 287036 | — | 111 — — — 
1914 | 182021 42 751 224772 | — | Es ER er | er 
l | ! | 
137 | 1918 | 697 595 366 086 | 1 063 681 - | — — — = en 
| 1917 | 792023 | 382422 1 174 450 1 pr 2 er 1 1 
1916 | 800785 218 641 1 019 426 23 2 — — — 
1915 797 036 257 584 1051 620 a 1 1 Fr s 
1914 905 176 | 105467 1 010 643 1 — | 1 u 2 2 
138 1915 | j= "E Be u pe | = 2 | =: | La 
| 1914 | 316664 166 676 483320 | — — i „ 
| 1913 454 759 238 811 693570 | — | — | er =: = — 
1912 | 462622 235 793 698415 — — | i N er 
| 1911 | 341492 104 147 4569 | — | - ı - , - I - L- 
1) Mit dem Betrieb Nr. 57 zu einem Gesamtunternelimen vereinigt. 
139 | 1918 | 96336 Be 96 336 11 == 1 ii | — ee 
1917 99 563 = 99563 | — | — — em en — 
196 | 123473 u 123 473 1. — 1 me o — 
1915 125 321 — 125 3211 — — | — — — | — 
1914 175 264 — | 175264 | —  - — E — 
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— Öse ——ͤ — M 


8 
z 
= 
z 
2. 
© 
2 
z 
3 
& 


141 


143 


144 


115 


146 


147 


Kalenderjahr 


1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1 


| 
| 
| 
| 


Betriebsleistung 


Trieb- 
wagen- 
km 


115 824 
111 366 
106 549 
108 165 
125 501 


324 701 
350 114 
452 299 
345 429 
462 980 


* 


) 
283 744 
307 553 
1) — 
438 575 


| 
| 


i 


127 786 
82 009 
54 395 
46 619 
42 391 


268 451 
283 154 
106 794 
109 762 

74 092 


45 222 
87 275 


131 531 


243 610 
193 376 
160 944 
154 784 
167 892 


593 152 
633 263 
559 093 
455 291 
537 072 


333 966 
394 828 


570 106 


| 


1) Ende 1915 war ein Triebwagen mit einer M n ausgerüstet, die 1917 entfernt wurde. 


Ä 


| 


1 


| 


Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 


durch: 
-| Überfahren von vorn oder 


durch den vorderen Bahn- 


räumer verletzt, 


mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


Fußgänger- | 

Unfälle 

` 2 

2 g 5 

2 um un 

a 8 8 

ae 8 

— 


2 


| 


| 


l 


1) An der Statistik für 1915 und 1918 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1) Ein Triebwagen war versuchsweise mit einer Fangvorriehtung ausgerũstot. d.e 1918 entfernt 


1917 
1916 
1915 
1914 
1913 


1 


P 


1918 | 


1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 


1917 


1916 
1915 
1914 


247 596 
298 620 
394 610 
390 656 
376 621 


130 841 
223 894 


130 320 
178 170 
210 560 
209 490 
207 755 


321 722 
347 764 
377 106 
376 721 
387 058 


159 353 
181 825 
174399 
172 478 
195 148 


18 202 
81 603 
38 189 
34 992 
49 716 


142 
99 


1) Seit 1915 ruht der Betrieb.. 


127 284 
95 619 
47 583 
35 480 
28 047 


9 50⁵ 
4308 
3 338 
1564 


265 798 
330 223 
432 799 
425 643 
426 337 


130 983 
223 993 


130 320 
178 170 
210 560 
209 490 
207 755 


449 006 
443 383 
424 689 
412 201 
415 105 


168 858 
156 133 
177 737 
174 042 
196 092 


| 
| 


2 


l-l | 


2 


— 


1 


— ! 
| 
i 

! 


1 
1 


1 


schwer | tödlich | insgesamt 


wurde. 


| 7 
15 Fußgänger- Von den Fußgänger-Un- 
2 Betriebsleistung = = fällen wurden verursacht 
8 E Unfälle durch: 
2 : ñßxr?é?':à o H Q Überfahren von vorn oder 
2 E | „ | durch den vorderen Bahn- 
C- Trieb- | Anhänge- |.” 8 8 8 räumer verletzt, 
8 2 IUSSSBAUIM, 2 © 3 ar dem Schwer une des 
— 2 ez 2 | Körpers zwischen den 
E = 55 in Wagenkm 8 — 8 Schienen liegend 


schwer tödlich insgesamt 


wagen- wagen- 


— . EEEE EE EEEE E E EEEE EEEE E EE EE — 
! 
| | | 

148 | 1918 1) = 2 Ze 2 
1917 135397 113 789 249 186 | se er = - = 
| 1916 121542 90640 212 1122ã—— — — = — 
1915 109 252 | 68 574 | 17786 - I - I = , — = 
; 1914 | 142862 74 461 217323 | — — | — E a = 

1) An der Statistik für 1918 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 
149 1918 | 426560 | 116812 543 372. I.) 1 11 — 1 
1917 434193 95019 529 212 1 — 1 — — — 
1916 453 234 55 751 508 985 — — — * = 
1915 | 460265 34 000 494 265 2 2 2 — 2 
1914 508 779 36 942 545 721 1 1 2] — 1 | 1 
! 
150 1918 843012 | 106794 | s98% | - —— — — | — 
1917 791692 ı 45 819 837 511 2 — 2 — — | — 
1916 | 818258 27885 | 846143 | — 1 1 — 1 11 
1915 749 598 13579 | 763 175 — — — ze ) — 
1914 771415 22250 793 665 1 2 3 — | 2 5 2 
! i l N 

151 1918 50789 ' 16009 667938 ! — — — — — — 
1917 54877 14678 69 55⁵ẽl Dͤü„„—! — — 
1916 61477 13 555 75 032 — — — — — | — 

1915 63 372 16 953 80 325 el d e — - | — 
1914 93915 | 24208 118 123 | — er — — | = 
| Ä 

152 1912 y - — u a z 5 
| 1911 192 548 — ı 192548 | — 1 1 — |! 1 1 
1910 103 187 = 105 | ee] ei - — | = 
1909 100 769 — 100769 | — 1 1 4 1 

1) Mit dem Betriebe Nr. 155 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 

153 | 1918 | 620.490 85 239 705 729 — 1 1 — — — 
1917 | 654057 59 555 713 612 1 — 1 — — — 
1916 425 461 80 937 506 338 — 1 1 - = = 

1915 | 430 206 48574 | 478780 2. el 2 ı I — 1 
1914 | 544876 64279 | 609155 ler ug — — = 
154 | 1918 | 163 329 110 832 | 274 161 ee e = | zu en 
1917 157 682 76929 234611 „„ = — — 
1916 | 226 996 99791 | 826 787 11 | — — — 
1915 | 226822 76887 303 709 1 112 — — — 
1914 | 267 864 67 879 335 743 „ 1 — 1 
155 | 1918 64 300 31 300 95 600 — — — == — 
1917 66 464 23 168 89 632 „ = = — 
1916 70 500 14300 84800 = : = — 
1915 73 234 10728 | 83962 Eu ye- = =p 
1914 | 756% 9 684 85 368 | Š 5 5 — 
156 | 1913 1) = -o se Ne s = = — 
1912 38 021 2739 40 700 1— lj — — — 
1911 39 602 3273 22875 — — — | — — — 
1910 | 89345 4535 43880 „„ EE e = == 
1909 36 691 3026 39 717 — 1 à1 — 13 1 


1) Nicht mehr Vereinsmitglied. | 
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k — . pa — — ee 
1 


Von des Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 
durch: 


— Uberfahren von vorn oder 

| durch den vorderen Bahn- 

räumer verletzt, 

mit dem Schwerpunkt des 

Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


7 | 
Fußga „ 
| Betriebsleistung 5 


—— g on 
| | | | 
Trieb- | m 
| insgesamt 
wagen- 
| km 


| 


Kalenderjahr 


tödlich 


Wagenkm 


D 
g 
g 
B 
Z 
© 
= 
8 
E 
8 


. schwer | tödlich insgenamt 


157 | 1918 5 = = ee = u 
1917 22 970 12 937 35 977) = — — = = 
1916 1 u | c 
1915 h | 
1914 | 34748 49622 39710 — — — = = 

1) An der Statistik für 1915, 1916 u. 1918 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. i 

158 | 1918 5 — — ae ei ze 
1917 | 170157 10913 181070 — n = 5 
1916 | )) | %%% 9 a warn Ze 
1915 131880 — 131 880 EEs n 
1914 160 058 | 5 602 165 660 = S - — — 3 = 

1) An der Statistik für 1916 u. 1918 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 

159 1918 333110 127864 510 974 e = — 59. 
1917 399777 115 793 515570 — 11 = — i — 
1916 | 395776 18787 4145633 — | a Za „ Tue pe 
1915 | 392261 | 8 888 401 149 1 | =. 3 — — — 
1914 468 146 20 696 ABB T a , , e o 

1) In 1918 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen worden. 

160 1918 | 395882 | 264512 660 3944 —' 2 2 | — 2 
1917 424 255 326 757 75102 1 2 3 „ 1 
1916 | 442395 153 354 695 749 | = | 1 De a e er 
1915 l. 479323 51 481 | 630804 11! — 
1914 499 984 69291 569 275 : — = | = u — 

| | 

161 | 1918 295 569 213972 509 51 — — | = 3 
1917 405 055 209082 | 614137 = l | l = 5 
1916 435 805 218318 |; 61123 | — — => — — 
1915 | 417479 177586 595 065 | = 2 | 2 = 2 2 
1914 514565 79 254 | 593 319 1 — | 1 — — — 

| 

162 | 1918 490 723 16 548 | 507 271 | z 22 = 2 ; 2 
1917 506 675 u | 541185 = 9! 2 — 11 
1916 825 932 | 525 922——— — — 
1915 823 134 4476 58276010 — 3 33 — 2 2 
1914 )— — —— m — — - — — — 

) An der Statistik für 1914 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 

163 ! 1918 | 196108 : 1669% 212 806 Zu E = = == 
1917 280 776 | 5 895 Ä Beh re ze, E = En 
1916 | 576237 | 61465 6537 752 11 — E = = 
1915 | 585 146 10 241 595 387 2 =; 2 — = u 
1914 | 623 291 16991 | 640282 W ee de — — 

i i | i i l 

164 | 1918 33 950 4070 38 00 e al — — 
1917 49 300 9 550 88 850 —— — — — — 
1916 283068 162773 | 45581 —— — - | — 
1915 66 170 6 730 | 72 900 — 111 — s n o 
1914 64 730 5210 69 940 S AS — — 


ee nn e s ̃ ——ññĩðꝭ m 


Laufende Nummer 


148 


149 


150 


155 


‚156 


Kalenderjahr 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 


| 1915 


| 
| 


i 


1914 


1912 
1911 
1910 


Trieb- 


wagen- 
km 


Anhänge- 
wagen- 
km 


insgesamt 


Wagenkm 


Fußgänger- 


Unfälle 


insgesamt 


! 

| 

l 
1) — BER, DE da — 
135 397 113 789 249 186 = — = 
121 542 90 640 212 182 — — Š 
109 252 68 574 177826 | — — Js 
142 862 74 461 217323 | — — — 

1) An der Statistik für 1918 hat sieh dieser Betrieb nicht beteiligt. 
426 560 116 812 543 372 1 — 1 
434 193 | 95 019 529 212 1 — 1 
453 234 55 751 508 985 — — — 
460265 34 000 494 265 2 — 2 
508 779 36 942 545 721 l 1 2 
843012 | 106794 949 806 — — a 
791 692 45819 837511 2 — 2 
818 258 27885 846 1423 — 1 1 
749 596 | 13 579 | 763 175 — — — 
771415 | 22250 793 665 2 3 
| 
50789 16 009 66798 — — — 
54877 14678 69 555 — — = 
61477 | 13555 75 032 r 
63 372 16953 80 325 — — = 
93 915 | 24 208 118 123 — _ — 
| 

1) = | - j> N = 
192 548 — | 192548 — 1 1 
103 187 — 103 187 — — z 
100 769 — | 100 769 — 1 1 


1909 


1) Mit dem Betriebe Nr. 125 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 


1918 


1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1913 
1912 
1911 
1910 
1909 


1) Nicht mehr Vereinsmitglied. 


620 490 
654 057 
425 461 
430 206 
544 876 


163 329 
157 682 
226 996 
226 822 
267 864 


64 300 


66 464 
70 500 
73 234 
75 684 


1) 
38 021 
39 602 
89 345 
36 691 


85 239 
59 565 
80 937 
48 574 
64 279 


110 832 
76 929 
99 791 
76 887 
67 879 


31 300 
23 168 
14 300 
10 728 

9 684 


2 739 
3273 
4 535 
3 026 


705 729 
713 612 
506 398 
478 780 
609 155 


274 161 
234611 
326 787 
303 709 
335 743 


95 600 
89 632 
84 800 
83 962 
85 368 


40 760 
42 875 
43 880 
39717 


lel. l 


| 1 u. 


-vvl 


I 


Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 
durch: 


Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt, 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


schwer tödlich insgesamt 


| m 


| 
a | 
2: — 2 
en 
BEE En a 
— 1 Í l 
= 1 
DE Br DE 
sles 
— 
— 1 11 


, 
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me ee E ki E „53 F FOREN U g 
ba i i Fußeäneer- on aen ru gi ngor-Un- 
8 | | Betriebsleistung | sang fällen wurden verursacht 

a! 5 Unfälle | durch: 

=) | = | en == ——. Überfahren von vorn oder 

2 | CEE E | „ durch den vorderen Bahn- 

= & =: Trieb- | Anhänge- 8 E = räumer verletzt, 

= = 125 an insgesamt ù ! © =2 mit dem Schwerpunkt des 
| © ı wagen- ' wagen- = 2 Körpers zwischen den 

E | be | ii En MAER | > — A — Schienen 8 

| | | schwer tödlich insgesamt 
Í 
157 1918 ) — = = B = = = 
1917 22 970 12 937 35 97 — — — = en = 
1916 „ 31 = _ u 
1914 | 34748 4962 39710 — — — — — — 
1) An der Statistik für 1915. 1916 u. 1918 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 
158 1918 1) — — — „„ — — — 
1917 170 157 10 913 181070 — — | = — — — 
1916 1 — — — — — — | — — — 
1915 131 880 — 131880 1 — Do w m T 
1914 | 160058 5 602 rf E per he = 
1) An der Statistik für 1916 u. 1918 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 

159 1918 333110 | 127864 510974 a en Ze =, se 1) 
1917 399777 115793 | 515570 — 15 1 = — — 
1916 | 395 776 18 787 | dldse we de = "E 
1915 | 392261 | 8 888 401 149 1 | =: i — — — 
1914 | 463145 20696 | 488842 — | — - > ur e 

1) In 1918 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen worden. 
160 | 1918 395 882 | 261512 | 660 394 — 2 2 | — ' 2 
1917 424255 326757 751012 1 2 2 — 1 l 
1916 442 395 | 153 354 595 749 | — | 3 E — — 
1915 479323 51 481 | 530804 | 1: — 1 5 
1914 499 984 69291 5069 275 — — — | — — . 
| | 

161 | 1918 295 569 213 972 500 544 — — — | — — — 

1917 405 055 209082 614137 | — 111 — —— — 

1916 435 805 218 3i 651133 — — — — = I = 

1915 417479 177586 595065 — 212 — e 

1914 | 514 565 79254 | 593 8191 „ — — 
| | | | 

162 | 1918 | 490723 16548 07271 — Do 2) = 2 j} 2 

1917 506675 34510 541185 | — 292 — l 1 
1916 525 932 — | æ» |= =i- — — 
1915 523 134 4476 527610 — 3 | 3 — Da 2 
1914 1) — „ ee 0 ge Eu E 
1) An der Statistik für 1913 hat sieh dieser Betrieb nicht beteiligt. 
163 | 1918 196 ss 16 698 — 212806 | — — = „ — 
1917 2807 | 5 895 286 671 u. ee — — 
1916 1 61465 637752 11 — 1 — — — 
1915 585 146 10241 595387 22 — 2 — = — 
1914 623 291 16 991 | 640 232 I — — 
| ' | | | | 
164 | 1918 33 950 4070 38 00 — oae s = & 
1917 49 300 9550 58 80 — |= |- | — - 1310 — 
1916 283 068 162 773 455 841 Ja — — — — — 
1915 66 170 6 730 72 900 — 11 — — — 
1914 64 730 5 210 09 940 „ n aa E e 


L.. S E EEE ED 
| Fußgänger- Von den Fußgänger-Un- 


ll 
Ä Unfälle fällen a 


' Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
| räumer verletzt, 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 


Trieb- : 
insgesamt | 
wagen- 


Kalenderjahr 


| Wagenkm 


Laufende Nummer 


165 


166 


167 


168 


169 


171 


172 


173 


| 


km 


-82 248 
101 852 
93 975 
93 780 
93 909 


452 192 
472 939 
475 083 


| 
| 
wagen- | 


Betriebsleistung 
| 
| 
| 
| 


3 852 
1504 
85 
179 
422 


103 307 


| 


| 


86 100 
103 356 
94 060 
93 959 
94 331 


655 499 
539 744 
509 094 
497 942 
531 126 


185 465 
158 709 
138 425 


vo | 


l 
l 


Anbange- | ” 


1) An der Statistik für 1914 und 1918 hat sich dieser Betrieb 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


1918 
1917 
1916 
1915 
1914 


451 957 
672 573 
651 686 
498 621 
490 269 


230 388 
271 024 
318 014 
287 298 
324 614 


468 987 
479 253 
512 554 
503 706 
687 256 


290 373 
308 373 
308 727 
310 726 
363 752 


512 897 
521 198 
528 808 
514 852 
521 741 


658 171 
884 592 
894 388 
919 345 
1119 245 


432 890 
463 671 
426 381 
345 428 
413 405 


372 438 
323 906 
320 116 
213 835 
103 060 


81 286 
82 661 

9 532 
9 531 
27 298 


179 479 
148 632 
52 269 


10495 . 


10 670 


357 884 
121 430 
51 666 
3 367 
10 778 


672 573 


734 695 
744 395 
632 726 
738 019 


791 425 
803 159 
832 670 
717 541 
790 316 


371 659 
386 034 
318 259 
320 257 
391 050 


| 692 376 

669 830 
581 077 
525347 
| 532 411 


` 1016055 
1 006 022 

946 054 
922712 
1130 023 


! 


insgesamt 


|= 


w e] | = | 


| — — | 


| 
| 


Schienen liegend 


1 


I. | 


nicht beteiligt. 


sohwer 


| 


FE EE 


—— an. 


AAI 


kete ll „it I 


% | 


XXVI. Jahrgang.) Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 323 


t £ Von den -Un- 

z | Betriebsleistung | n fällen e 

= = | Unfälle durch: 

= 2 

= — — = een, — — -~ Überfahren von vorn oder 

Z. E l Ä „ durch den vorderen Bahn- 

Z = Trieb- Anhänge ta < B., räumer verletzt, 

= a IDEBESAIDE.N. == S | 3 mit dem Schwerpunkt des 

£ E wagen- wagen- Er E- 3 = Körpers zwischen den 

E kiii ii ag TE- 2 E . Schienen liegend 

| | | | | schwer | tödlich | insgesamt 
| | | | | | I | | 

174 1918 | 812786 | 755434 1568 20 3 11142 | 1 3 
1917 1453457 380 519 1838976 — — — — — — 
1916 | 1423770 | 378000 ' 1801770 [ 2 2° 4 So g d N 

1915 148% 253930 1723 70 2 | — 22 - — — 
1914 4 366 330 335 992 1702372 — 1 „ a = er 
| | 

175 | BR 272 795 — 272 795 — 11 a N e t a 

1917 | 304021 — FC 
1916 340 620 = s4060 — ee „ 
1915 | 393395 | — BE — 2 2 — = = 

1914 577 150 42 938 620088 — — — — — — 

| 

176 1918 223 348 27 404 250752 —- | 1 l E E 
1917 240 062 — 24002 —T — — — — — 
1916 237 330 — 237 330 — — — — — — 
1915 250 796 — 2507998 ` — — — — — 

1914 288573 S æ8573 | —— — = Sa U 

| | ! | 

177 1918 133 860 53 918 187778 —- | — — — — — 
11917 |ì 1) a a 2 2 = es T. | ru 
1916 / 

1915 1581 484 27 283 298767 | — ũ :/ c e 
1914 179 551 40 084 2196355 —:— -. - — — 
1) An der Statistik für 1016 und 1017 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 

178 | 1918 498 936 176426 lo, — — 
1917 530796 | 136116 666912 | 1 — Lo = 1 — 
1916 519793 89 642 609 435 1 2 3 | — — 1 
1915 468551 | 42588 | 1— 11 - | — — 

1914 515 135 146 522 661657 — | — — — | — 
1) Seit 1915 sind alle Triebwagen mit einer Fang vorrichtung versehen. 

179 1918 328 980 357 199 636 179 1 | — | 1 | — — — 
1917 331968 | 322788 654756 — — — — — — 
1916 327 070 263 558 | B0628 | — I — . Ih 
1915 309397 | 218570 | 52797 | — — | — - — — 

| 1914 295 434 183734 | 479168 | — | — — | — — — 
1) Seit 1913 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen. 

180 1918 359 652 188840 6548 4922 — | 1 L Š 1 1 
1917 367 963 239 350 607818 | — 1 1 — — — 
1916 381125 143 830 524 955 | ee ee | Fun 

1915 375 907 83 547 464454 —- I -|I-, — — — 
‚ 1914 | 452 233 49 010 501 243 -- — — — | — — 

181 | 1918 |) , | EEE SE BE o 
1917 ” = = Eor aan u u 
| 1916 11 366 11 1a.) ==, = m sa WO 

1915 11 400 82 11482 | — ı - | — — — — 
1914 16138 41 16117917 — 1 — 


1) An der Unfallstatistik für 1917 und 1018 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 
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Laufende Nummer 


182 


183 


184 


185 


186 


187 


188 


189 


190 


Zeitschrift 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. tür Kieinbahnen. 


Fu Von den Fußgänger-Un- 
| Sander fällen wurden verursacht 
i Unfälle durch: 


— — —— — — Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
i räumer verletzt, 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


schwer 


Betriebsleistung 


Trieb- Anhänge- | 
insgesamt 

wagen- wagen- 
| Ä . Wagenkm 
| 
| 


Kalenderjahr 


tödlich’ 


| km km 


insgesamt 


tödlich | insgesamt 


1918 433 599 259 528 693 127 — EL? Li — 1 l 
1917 | 446169 7007 ; 61626 — 1 1; — — — 
1916 454072 120825 574897 — — — — 
1915 451854 99723 551577 — . = — = 
1914 694328 100 474 — 7482 - = =: — — = 
i ; | l 
1918 238 923 65647 304570 — Ti = = 
1917 261 907 67793 323700 en — — 
1916 268461 , 61232 ' 329693 ` — :— — — — “li 
1915 241 909 42065 2383 974 — = = = — 
1914 | 255 799 67 579 3 % % s E 


i | l | l | 
1) Seit 1913 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen, die 1918 entfernt wurde. 


1918 | 112965 46858 ` 159823 1l — 1l, — ĩ̃C˙mœ̃ — 
1917 | 129868 28 847 158715! :f)) — — — — 
1916 128 464 6370 134834 ll - 1 — — — a 
1915 | 109 037 6832 11589 — . = — — 
1914 | 183 163 6090 ; 139253 ! = | = — 
1) Seit 1913 sind alle Triebwagen mft einer Fangvorrichtung versehen. 
1918 | 415456 155 989 571444 1— 1 = — — 
1917611671 1100 622751 — 3 | 3 co A: — 
1916 | 608301 | ` —  ; 60830) | : 1j i, — l i 
1915 602 904 — 602 904 1 — 1 E 
114 554 141 = 554 441 | 111122 — 111 
108 267 785 106222 374 013 — — | — — | — — 
na 263316 | 79721 843037 | — 1l — j 1 1 
1916 | 240030 42551 282 581 — — — — — — 19 
1915 244940 56 758 301 09993 — — — > = = 
1914 | 354242 623 | a5 |— . —- — — - 


1) Seit der Betriebseröffnung sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet, die 
1917 entfernt wurde, da sie zu Betriebstörungen Anlaß gab. 


1918 | 888454 | 8321904 1210388 2! 2 4' 1 2 3 
0 | 905 558 260895 | 1166453 | — 11 — 111 
1916 849119 21530 1064 423 1 — |! 1 1 
1915 685279 155 998 841277 1 — 1 — | — | — 
1914 | 60789% 152713 N a ne ee S — 
1918 t) = - |-1-|-]| - a | — 
1917 551210 | 127239 678479 2 | — 2 T a o 
1916 545941 111 454 657 398 — 1 1 — 1 | 1 
1915 | 534090 99 639 633 729 | — — — | = = 


1) An der Statistik für 1918 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 


1918 134207 | 63 669 197 876 er a | a = 
1917 | 136022 | 100029 23601 — a = — = 
1916 132974 71017 203911! — — — — — 
1915 | 125 130 663933 1915333 — — — — — = 
H | l | 
1918 | 408846 154207 562 553 | .. u — 
1917 401 849 888428 20 % 1-1 |< — 
1916 393 275 46395 439670 — — er = Eu 8 
1915 276042 41793 317835 1 — 1 | 1 — 
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RR ge 
= Fußveänger- on aen ubganger-Un- 
2 CC g sang | fällen wurden verursacht 
= | 2 | Unfälle | durch: 
= | D bc 5 % i ' Cberfahren von vorn oder 
2 E | dadurch den vorderen Bahn- 
3 Ss | Trieb- , Anhänge- . u E räumer verletzt, 
= er. | ISSSSUME 25 2.8 3 mit dem Schwerpunkt des 
S 4 | wagen ; wagen- Ww = 8 | % | Körpers zwischen den 
'agenkm ; © > 5 
3 | kın i Ein N 8 65 | 2 E ER N liegend 
; l schwer tödlich insgesamt 
C — u A 
| | | | | | 
191 | 1918 6209 806 854.309 1484115 3 — | 3 l — l 
1017 | 676712 92657 1603209 6; — 6 2 — 2 
1916 | 619868 | 599039 1218 90% 93 114 | N = N 
1915 553 400 387531 940921 Se pr = l 1 
| | | 
| | | we | 
192 1918 Ä 220 745 | 3 856 | 224 601 zu 1 l == 1 1 
| 1917 278 49 17106 295 525 2 — | 2 — = Se 
1916 316681 | 820 31750 — — A — — — 
l l ' | 
! N t 
os 1918 109808 | 113399 3132070 ` — j- 1 = = 
‚ 1917. 199 100 93821 292921 — — — — — — 
1916 215346 47283 222629 = —— | = — — 
| | i A 
194 1918 130980 — 1300 — — — — a 
1917 | 162211 — 162 241 = l 11 = — — 


ö i | 
1) Seit Betriebsbeginn sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung verseben. 


t 


195 1918 95618 112183 207 801 — — 


| 

1917 67038 81 303 148341 — 1 | 3 ® Š E 
196 1918 532359 348 153 80512 2 5 | E g 2 2 

| 1917 | 576327 | 330088 ` 9540 8 ð | 8 = 3 3 
197 1918 156701 3 860 | 160570 — — — en — 23 

| 1917 | 281701 | 120 22 96 — — — = = | 2 

| 
198 1918 2255 168 202254 487 422 1 — | 1 11 — 1 
199 be 177 48 | 40 72 224280 1 — 1 1 | "OE E 
20 1918192250 | — | 19220 — — — Fa rn a 
2˙¹ 1918 280 52 3% 28570) —— << = \ — 


Die Zusammenstöße. 


An der Statistik über Zusammenstöße mit Straßenfuhrwerk nahmen mit 
brauchbaren Berichten teil: 


1899: 16 Bahnen mit rd. 25 000 000 Zugkilometern, 


1900: 71 „ „ẽ „121 000 000 | 
1901: IE „ „ „ 210000 000 „ | 
1902: 115 „ „ „231000 000 „ , 
1903: MT „ „ „ 222000000 i | 
1904: 128 „ „ „234 000 000 , 
1905: 136 „ „ „ 275000000 - 

1906: 144 „ „ » 292 000 000 5 „ 
1907: MB „ „ „ 316 000 000 i | 
1908: 150 P „ 5„ 336 000 000 5 ' 
1909: 157 „ „ „ 352000000 „ i 


1910: 159 „ „ 5„ 370 000 000 g i 
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1911: 169 Bahnen mit rd. 392 000 000 Zugkilometern, 
1912: 168 „ „ „ 419000000 g 
1913: 174 „ „ „ 450000000 . l 
1914: 173 „ „„ 419000000 i | 
1915: 172 /„ „ „ 349 000 000 j | 
1916: 173 „ „ „ 381 000 000 „ 
1917: 1718 „ „ „346 000 000 „ 
1918: 1668 „ „ „ 29900000 „ 


Die Einteilung der Ubersichten ist gerichtlich erwiesene Schuld“ nur solche 
ebenso wie im Vorjahr gehalten, um Ver- Fälle aufgeführt sind, in denen die Be- 
gleiche zu ermöglichen. teiligten durch gerichtliches Urteil als die 

Es wird hier besonders darauf auf- Schuldigen bezeichnet waren oder aber 
merksam gemacht, daß in der folgenden durch Zahlung des Schadens oder Abbitte 
Ubersicht in der Spalte „Anerkannte oder sich freiwillig als schuldig bekannt hatten. 


A. Zusammenstöße mit Straßenfuhrwerken. 


Übersicht VI. 


! „„ . Sehuldbeteiligung 
Zusammenstöße mit |Anerkannte oder gerichtlich j 


Geleistete 
Betriebsart Zug- 


e. E a ee 7 eV le wi ä 
kilometer Last- Personen- zu- 
wagen wagen sammen 


| | 
| erwiesene Schuld | Unent- | a 
233 A , licher 

des Fuhr- des | Beider eben Zufall 


| manns | Führers | | 


' | ' 
1. Elektr. Anz. | Ä 9521| 527 10048 | 5397 ! 953 | 418 1643 (1637 


1) 167 Betriebe W "i 


948 | 52 100,0 | 53,7 | 95 452 16,3 | 16, 
z zus = — i — u 2 


— n —— -=-= 


| 5 688 


Betrieb 
1) 1 Betrieb 


— — — 


v. H. 


2. Pferde- Anz. ! | Se „ | ze DE En „ 
et | 
| 


3. Dampf- Anz. | 
Betrieb 47112 
1) 1 Betrieb v. H. | 


4. Insge- Anz. | 9521 527 
samt a 

im Berichts- | 
„ jahr 

7) 168 Bahnen 


mit „ 
160 Betrieben 
Anz. l 
| 345 478 570 | 


5. Insge- 
samt 
in 1917 

178 Bahnen mit 

160 Betrieben m * 


1) Die Namen der zugehörigen Bahnen siehe hinten. 
2) Davon 1 Bahn mit elektrischem und Pferdebetrieb; daher insgesamt 168 Bahnen mit 169 Betrieben. 
Hiernach kommt bei dem elektrischen Betrieb: 
ein Zusammenstoß: 
1918 auf 29 760 Zugkm, 


1917 „ 25101 „ = 186 v. II. 
1916 „ 35 693 N = + 16,6 v. H. 

1915 „ 29315 „ =— 155 v. H 

75 j K u; 3 1 1 z Gefahrenab- oder -zunahme im Berichtsjahr 
1912 28217 ® 5 a v. H. gegenüber dem Vergleichsjahr. 

1911 „„ 28609 „ „ 40v.H 

1910 „ 30622 „ =+ 26v.H. 

1909 „ 31033 „ =+ 41 v. H. 
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Beteiligung der fremden Fahrzeuge: 


Laastfuhrwerk Personenfuhrwerk 
1918 948 v. H. 5,2 v. H. 
1917 95,3 v. H. 4,7 v. H. 
1916 93,0 v. H. 7,0 v. H. 
1915 91,1 v. H. 8,6 v. H. 
1914 83,7 v. II. 16,3 v. H. 
1913 82,1 v. II. 17,6 v. II. 
1912 83,6 v. II. 16,4 v. H. 
1911 812 v. H. 15,8 v. H. 
1910 84,6 v. II. 15,4 v. H. 
1909 84,8 v. H. 15,2 v. H. 
Schuld beteiligung 
des Fuhrmanns des Führers 
1918 53,7 v. H. 9,5 v. H. 
1917 529 v. H. 8,9 v. H. 
1916 55,1 v. II. 9,0 v. H. 
1915 57,7 v. II. 9,6 v. H. 
1914 56.9 v. H. 8.0 v. H. 
1913 61,0 v. II. 7,2 v. II. 
1912 61,3 v. H. 8,0 v. H. 
1911 61,6 v. H. 7,9 v. H. 
1910 60,5 v. II. 9,4 v. H. 
1909 59,0 v. H. 10,1 v. H. 


B. Zusammenstöße zwischen 2 Straßenbahnwagen. 
Übersicht VII. 


— — —— — —— —— — —— ... W '. . . . . — —̃ äꝓ . — —ä—jß nn mn — a — = 


Geleistete | Anzahl der | Personen wurden bei den 
Betriebsart Zu- Zusammenstößen verletzt 
Zugkilometer 


| 
sammenstöße | 


tödlich u; schwer u 


1) 1 Betrieb 


1. Elektrischer Betrieb. 299 027 490 4 | 159 
1) 167 Betriebe | | 

2. Pferde-Betrieb e | 5 688 | g E | — 
| 


3. Dampf-Betrieb . 
) 1 Betrieb 


Insgesamt?) 168 Bahnen mit 299 080 290 
169 Betrieben i i 


-m — 1 


1) Die Namen der zugehörigen Bahnen siche hinten. 
2) Davon 1 Bahn mit elektrischem und Pferdebetrieb; daher insgesamt 168 Bahnen mit · 160 Betrieben. 
Es kam bei den elektrischen Betrieben: 
ein Zusammenstoß: 
1918 auf 85387 Zugkm, 


1917 „ 66724 a = — 28,0 v. H. 

1916 „ 99970 a = + 146 v. H. 

1915 „ 98951 he = + 137 v. H. 

1914 „» 146 863 5 = + 41,9 v. H. | Gefahrenab- bezw. zunahme im Berichts- 
1555 l 18 > z j a K jahr gegenüber dem Vergleichsjahr. 
1911 „ẽ 241 901 N = + 64,7 v. H. 

1910 „ 263943 6 = + 67,6 v. H. 

1909 „ 274733 „ = + 689 v. H. 


II I 


Ill 


1917 

1918 auf 1834525 Zugkm, 
1917 „ 1918 696 > 
1916 „ 5 217 606 N 
1915 „ 6154 738 1 
1914 „ 14959046 a 
1913 „ẽ 14 990 606 55 
1912 „ 8223 851 P 
1911 „ 8708 449 j 
1910 „ 9724 751 5 


1909 „ 


16 719 451 ` 


TERI 


+++++++++ 


4,1 v. II. 
64,8 v. H. 
70,2 v. H. 
87.7 v. H. 
87,8 v. H. 
77,7 v. II. 
78,9 v. H. 
80,9 v. II. 
89,4 v. H. 
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Die Zahl der Personen, die schwer verletzt oder getötet wurden, hat sich gegen 
von 180 auf 163 ermäßigt. Es kam eine Verletzung i 


Gefahrenzunahme im Berichtsjahr gegen- 
über dem Vergleichsjahr. 


Die an den Übersichten VI und VII beteiligten Bahnen sind folgende: 


Zur Übersicht VI, 1 und VII, 1. (Elektrischer Betrieb.) 


. Aachen. 

. Alt Glienicke. 

. Altona—Blankenese. 

. Augsburg. 

. Baden-Baden. 

. Bamberg. 

. Barmen. 

. Barmen — Schwelm — 


Milspe. 


. Barmen—Eiberfeld. 
. Berliner el. Strbn. 

. Berliner Ostbahnen. 
. Berlin, Warschauerbrücke 


— Lichtenberg. 


. Städt. Strbn. Berlin. 

. Bielefeld. 

. Bochum— Gelsenkirchen. 
. Bonn. 

. Bonn—Mehlem. 

. Brandenburg. 


Braunschweig. 


. Brebach—Ensheim. 
Bremen. 

. Bremerhaven. 

. Breslau, El. Strb. 
. Breslau (städt.). 

. Bromberg. 

. Cannstatt. 

. Cassel. 

. Chemnitz. 

. Cleve. 

. Cöln. 

. Cöpenick. 

. Crefeld. 

. Danzig. 

. Darmstadt. 

5. Dessau. 

. Detmold. 

. Dortmund. 

. Dresdner Strb. 

. Dresdner Vorortsb. 
. Düren (Stadt). 
Duisburg. 


. Düsseldorf. 
. Eberswalde. 
. Eisenach. 

. Elbing. 
Elberfeld, Bergische Klbn. 
. Emden-— Außenhafen. 
Erfurt. 

. Eßlingen. 

. Flensburg 

. Frankfurt (Main) (städt.). 
. Frankfurt (Oder). 

. Freiberg (Sachsen). 

. Freiburg (Brsg.). 

. Gera. 

. Gevelsberg— Vörde. 

. Gießen. 

. Görlitz. 

. Gotha. 

. Graudenz. 

. Guben. 

2. Hagen. 

. Halberstadt. 

. Halle—Merseburg. 

. Halle, städt. Strb. 

. Hamborn. 

. Hamburg - Altonaer Zen- 


tralb. 


Hamburg. Str.-F.-Ges. 

. Hamm. 

. Hanau. 

. Hannover. 

. Heidelberg. 

. Heidelberg— Wiesloch. 
. Heilbronn. 

. Heiligensee. 

. Herne—Castrop. 

. Herne— Recklinghausen. 
. Herten (Vestische Klb.) 
. Hildesheim. 

. Hirschberger Talbahn. 
. Hof (Bayern). 

2. Hohenstein—Ölsnitz. 

. Homberg (Rhein). e 


84. 
85. 
86. 
87. 
88. 
89. 
90. 
91. 
92. 
33. 
94. 
9. 
96. 


Homburg v. d. H. 
Hörder Kreisbahn. 
Jena. 

Kaiserslautern. 
Karlsruhe. 

Kiel. 

Königsberg (Preußen). 
Köslin. 

Kreuznach. 

Landshut. 

Landsberg (Warthe). 
Leipzig, Große Strb. 
Lichterfelde—Machnower 
Schleuse. 


Lichterfelde - Steglitz— 


Südende Mariendorf. 


Liegnitz. 

. Lübeck. 

. Magdeburg. 

. Mainz. 

. Mannheim (einschl. Lud- 


wigshafen u. Neckarau— 
Rheinau). 


Marburg. 

. Meißen. 

. Memel. 

. Merseburg-Mücheln. 

. Kreis Mettmanner Strb. 
. Mörs—Camp— Rheinberg. 
. Mörs—Homberg. 

. Mühlhausen (Thür.). 

. Mülheim (Ruhr). 

. Mülheim (Rhein)—Dünne- 


wald u. Mülheim (Rhein) — 
Opladen. 


. München. 
. München-Gladbach. 
. Ver.Städtebahn München- 


Gladbach. 


. Münster. 
Naumburg. 


Neunkirchen. 
Neuß. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 


W. 


L. 


28 185/201. 


230 650/20 1. 


Kleinbahnwesens. 
Anmeldungen. 
1. Betrieb: 
36 926/20 c. 
stehlen geschlossener Eisenbahnwagen 
zu verhindern. Heinrich Paulus, 
Eisenkonstruktionen, Aachen. 


51 527/20 e. 


Waggonfabrik L. Steinfurt G. m. b. 
H., Königsberg i. Pr. 
47 460%0 J. Spursicherung für die 


Stromabnehmerrolle clektrischer Bah- 
nen. — Karl Lange. Louison N. M., Kr. 
Ost-Sternhberg. 

Einrichtung zur Steuerung 
von Elektromotoren. insbesondere für 
Bahnzwecke. Allgemeine Elektrizi- 
täts-Gesellschaft, Berlin. 

10 342% 0 d. Straßen- und Schienenfahr- 
zeug. — Österreichische Daimler Moto- 
ren A.-G., Wiener Neustadt. 


. 30 712/201. Eisenschleifstück für Strom- 


Einrichtung, um das Be- | 


Mittelpufferkupplung. — 


| 


abnehmer. — Allgemeine Flektrizitäts- 


Gesellschaft, Berlin. 

Anordnung zum Anzeigen 
des Schleuderns von in Reihe geschal- 
teten Wechselstrombahnmotoren. — All- 


— 


L. 


62 072 20 b. 


. 43 541/20 c. 
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120. Neustadt—Landau. 137. Rostock. 153. Stuttgart. 
121. Neuwied—Oberbieber. 138. Ruhrort. 154. Thorn. Ä 
122. Nordhausen. 139. Saarlouis. | 155. Tilsit. 
123. Nürnberg- Fürth. 140. Strbn. im Saartal. 156. Trier. 
124. Oberhausen. 141. Schandau. . | 157. Unna—Camen - Werne. 
en 142. Schmöckwitz-Grünau 168. Völklingen 
126. Opladen—Ohligs. | i gE ER Wah — 
127. Osnabrück. 143. Schy a 159. ann. 
123. Paderborn. | 144. Schwetzingen—Ketsch. 160. Waldenburg (Schles). 
129. Pforzheim. 145. Solingen, Stadtb. 161. Weimar. 
130. Plauen. 146. Solingen, Kreisb. 162. Westfälische Strbn. 
131. Posen. | 147. Spandau. (Gerthe). 
132. Potsdaın. 148. Staßfurt. ° | 163. Wiesbaden. 
133. Regensburg. 149. Steglitz Grunewald. 164. Wilhelmshafen. 
134. Remscheid. | 150. Stettin. 165. Worms. 
135. Rheydt. 151. Stolp (Pomm.). 166. Würzburg. 
136. Riegelsberg 152. Stralsund. Ä 167. Zwickau. 
Zur Übersicht VI, 2 und VII, 2. (Pferdebetrieb.) 
1. Hamburg, Str.-E.-Ges. 
Zur Übersicht VI, 3 und VII, 3. (Dampfbetrieb.) 
1. Minden. | : 
Patentbericht. gemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, Ber- 


lin. 

Lokomotive und Triebwa- 
sen für Zahnrad- und Adhäsionsbetrieb. 
— Karl Mack, Mettingen b. Eßlinen, 
Württbg. 

Personenwagen für Bah— 
nen, Omnibusse und ähnliche Fahr— 
zeuge. — Daniel Flamm, Budapest. 


46 143,20 f. Ahstuklöseventil für Steuer- 


ventile von Einkammerluftdruckbren:- 
sen. — Carl Lidle, Eßlingen a. N. 


J. 18 271/20 i. Stellvorrichtung an Weichen. 


L. 


V. 


8. 


Andreas Julius Joest. und Peter Hang 
sen, Randers, Dänemark. 


84 971.20 i. Drehscheibensystem für 
Hängebahnen mit unbegrenzt hoher 


rollender Last. 
Go., Leipzig-Gohlis. 


45 886,20 1. 


Adolf Bleichert & 


Stromabnehmer fiir elektri— 


sche Bahnen. — Wilhelm Lindenstomdt. 
Berlin. : 

13 895/201. Stromabnehmer für elek- 
trisch betriebene Fahrzeuge. — Erich 


Vogt, Berlin. 
48 813/201. Einrichtung zum selbsttäti- 
gen Abschalten der Anfahrwiderstände 


elektrischer Triebmaschinen. — Edwin 
Sieg, Berlin. 
. 23 02320 g. Drehscheibe. — Dipl.-Ing. 


Reinhold Edelmann, Frankfurt a. M. 
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V. 14317/20h. Lastaustauschvorrichtung Vorrichtung zum Verstellen von 
für fahrende Züge. — Paul Vanselow, Bahnschranken durch den Zug. — 
Neukölln. Friedrich David, Königsberg i. Pr. 

V. 14 238/20 i. Stellvorrichtung für Wei- 312 542. Kippwagen. — Bruno Daiveritz, 


chen, Signale u. dgl. mit motorischem 


Hirschfelde b. Zittau i. Sa. 


Antrieb. — Vereinigte Glühlampen- und 
Elektrizitäts-Akt.-Ges., Utpest b. Buda- 


| 
| 
312 605. Selbsttätige Eisenbahnkupplung. ` 
| 
pest. 


— Julius Dünkmann, Berlin. 


312 779. Entgleisungsschutzvorrichtung. — 
Hermann Bremer, Wittenberge. 


312 780. Einkammerluftdruckbremse. — 
Martin Märtens, Elberfeld. 


312 718. Weichenstellvorrichtung. — Franz 
Fahl, Berlin. 


2. Bau: 
312 565. Hubrolle für Gleisrückmaschinen. 


O. 10 4220 b. Elastischer Zahnräderan- 
trieb einer radial einstellbaren Lokomo- 
tivachse. — Orenstein & Koppel — Ar- 
thur Koppel A.-G., Lokomotivfabrik, 
Nowawes. ö 

31 417/20 d. Gleisfahrzeug mit Auf- und 
Abgleis vorrichtung. — Straßenbahn-Gü- 
terzug- Gesellschaft Dr. Vollmer & Co., 


St. 


er 


Düsseldorf. | — Georg Küllner, Neukölln. 

J. 18696/20i. Selbsttätige Schnellschluß- 312 675. Verbundschwelle aus Eisen und 
und Bremsvorrichtung für Eisenbahn- | Holz. — Ernst Schlegel, Altstrelitz, 
fahrzeuge. — Hermann Dehlhoff, Bad | Mecklenburg. 

Oldesloe. 307 172. Verfahren zum Vorstrecken ferti- 

Sch. 52 965/20i. Vorrichtung zum Auslösen | ger Gleissätze — Franz Hoch, Frank- 
von Signalen auf dem fahrenden Zuge. furt a. M. 

| 


— Anton Schmautz, München. 


Z. 10753/20 e. Einheitlicher verstärkter 

Pufferteller und einheitlicher Puffer- 
schaft für Eisenbahn- Fahrzeuge. — Van | 
der Zypen & Charlier G. m. b. H., Cöln- 
Deutz. , 

A. 30 757/20 i. Einrichtung an elektrischen 
Stellwerken für örtliche Bedienung von 
Weichen. — Aktiebolaget L. M. La- 
rissen & Co., Stockholm, Schweden. | 

Sch. 54 381/20 h. Aufgleiser für entgleiste | 
elektrische Straßenbahnwagen. — Wil- 
helm Schmollack, Neukölln. 


A. 30 873%0 d. Verbindung der Triebachse 
mit der abgefederten Antriebswelle 
durch Hebel- oder Gelenkkupplungen; 

Aus. z. Pat. 308729. — Aktiengesell- 
schaft Brown, Boveri & Cie., Baden, 
Schweiz. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1173236. — Samuel T. Wilson, 
Charleston, Staat West-Virginien. 


Schwelle. 


Die Schwelle besteht aus einem Holz- 
kern a, der von einem Betonmantel b um- 
geben ist. In den Holzkern sind ringsum 
Nägel eingeschlagen, die nach außen vor- 
stehen und zur Verankerung des Beton- 
mantels am Kern dienen. An den Auflage- 
stellen für die Schienen sind Aussparun- 


\ 72.7772 a 
NA N ir ieee, see 6, 
N 3 N E NS 


ENY 
N 


` 
` 
` 


INTER 
`~ — 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
2. Bau: n ; 5 
—— > ie „ sen e vorgesehen, in denen zwischen 
R. 41 338/19 a. Einrichtung zur Anderung | Filzlagen d ein Holzblock f eingelegt ist. 
| Auf letzteren sind die Unterlagsplatten g 
| 
| 


mit den Befestigungsmitteln angebracht. 


der Spurweite beim Oberbau mit eisernen 
Querschwellen. — Wilhelm Rothe, Zeh- 
lendorf, Wannseebahn. 


Durch die Betonumhüllung wird die 
Ertellungen. Schwelle dauerhaft, während sie die nach- 
DESA giebigen, federnden Eigenschaften der Holz- 
1. Betrieb: schwellen beibehält. 
312 238. Lageranordnung für geteilte Dreh- 2885 

scheiben oder Schiebebühnen. — Esch- 2. Nr. 1173472. — Albert Williams und 

2 Samuel M. Kilbride, Logan, Staat Montana. 
weiler Bergwerks-Verein, Eschweiler- 


aue. Achslagerkasten. 


312 449/20 i. Hakenweichenschloß. — Georg 
Otto Hammann, Oppeln. 


Das Neue an dem Lagerkasten ist eine 
von Achszapfen a angetriebene Schmier- 


XXVI. Jahrgang. 
Juni 1919. 


vorrichtung. Die letztere besteht aus einem 
mit Schmierflügeln b versehenen Zylin- 
der c, der drehbar auf einer Welle d ge- 
lagert ist. Diese ist mit ihrem einen 
Ende f in der Wand des Lagerkastens ein- 
gesetzt, während das andere Ende g in dem 
Schlitz einer senkrechten Stange h ver- 
schieblich eingesetzt ist. Eine auf das 
Ende g einwirkende Feder h’ hat das Be- 
streben, die Schmier vorrichtung 


Achszapfen a wegzudrücken. Auf diesem 
sitzt ein Kettenrad i und auf dem Zylinder e 
ein Kettenrad k. Beide sind durch eine 
Kette l miteinander verbunden, die durch 
die Feder k' unter Spannung gehalten wird. 
Wenn der Achszapfen sich dreht, wird 
auch die Schmiervorrichtung angetrieben, 
die mit ihren Flügeln b den Zapfen be- 
streicht und das erforderliche Schmiermittel 
auf ihn überträgt. 


3. Nr. 1177088. — Andrew Babyezuk, 
Nutana, Laskatchewan, Canada. 


Schienenkonstruktion. 


Der Kopf der Schiene a besitzt untere 
Schrägflächen b. Steg und Fuß sind von 
Laschen c umgeben, die durch eine unter 
der Schienensohle-hergehende Platte d zu 
einem Ganzen vereinigt sind. Die oberen 


Enden der Laschen c gehen bis auf einen 
geringen Abstand an die Flächen b heran 
und besitzen eine ihnen entsprechende 


von dem 
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4. Nr. 1 177 655. — Augustin Scohy, Bussey, 
-Staat Iowa. 


x Weiche. 


An der Kreuzungsstelle der inneren 
Schienen a der ineinander laufenden Gleise 
ist auf einer Platte b ein Schienenstück c 
drehbar befestigt. Es wird mittels deg 
die Weichenzunge betätigenden Stellwerks d 


ie 
— fit 
— — a E 


e — = 


durch ein Gestänge f so geschwungen, daß 
es einen Teil der einen oder anderen in- 
neren Schiene a bildet, während die andere 
dann vollständig unterbrochen ist. 


5. Nr. 1 178 324. — Charles J. Kyle und John 


Schräge. Zwischen der Schienensohle und 


der Platte d ist eine abgefederte Unterlage 
vorgesehen, die bei Belastung nachgibt. 


Ousky, Coal Bluff, Staat Indiana. 
Schienenklemme. 
Die Klemme besteht aus einem um den 
Fuß sich legenden Band a und einem Keil b. 


Das Band greift mit einem Ende c unmittel- 
bar über den Schienenfuß, während an dem 


anderen Ende d eine schräge Sitzfläche für 
die Arbeitsfläche f des Keiles gebildet ist. 
Dann setzt sich an dem Ende d noch ein 
Arm g an, der die Klemme an der 
Schwelle k abstützt. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Niederschlesische Elektrizitäts- und Klein- 
bahn, Aktien-Gesellschaft. 


Aktienkapital . 7000000 M. 
Obligationen . 2200 000 „ 
Hypotheken Dear cr ie 30 000 
Dividende (Vorjahr 7 v. H.) . 4 V. H. 


Berichtszeit vom 1. 7. 1917 bis 30. 6. 1918. 


Zeitschrift ` 
für Kleinbabnen - 
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A. Bahnbetrieb. 


: | 1916/17 | 1917/18 | Zunahme 
| | v. H. 

Einwohnerzahl des Einflußgebiets . | 105 000 105 000 | — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | | 

im ganzen in ee ae, 19,24 | 19,24 | — 

auf 10 000 Einwohner . 3 1,83 | 1,83 | — 
Jahresverkehr: 5 | 

im ganzen (einschl. Abonnenten). . . . | 6 587 052 8 806 956 324 

für das Kilometer Bahnlänge 342 362 457 738 | — 

für das Wagenkilometer 4,45 | 5,70 | — 

Fahrten für den Einwohner . 62,5 | 83.8 — 
Betriebsdichte: ; | i 

Wagenkilometer im ganzen 1 475 598 1 542 390 ' 4.52 

für das Kilometer Bahnlänge 76 694 | 80 165 — 
Betriebseinnahme: 

im ganzen <... M 706 655 | 964020 36,5 

für das Kilometer Bahnlänge | 36 700 | 50 110 | er 

für das Wagenkilometer . . . . Pf 47,8 62,5 — 

für den Fahrgast überhaupt . . . . , 10,73 10,94 — 

für den Abonnenten rn 5,75 5,92 — 

für den bar zahlenden Fahrgast „ a 13,00 13,20 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km | 21,90 21,90 — 
Wagenpark: 

Motorwagen 27 27 — 

Anhänge wagen 19 19 | — 


Abonnenten brachten mit 163441 M 15,9 v. H. der Personeneinnahme (121 199 M und 
17, v. H. im Vorjahr) und stellten mit 2767872 Fahrten 31,3 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
2086 788 Fahrten und 31,6 v. H. der Fahrgäste). 

36,5 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen een km). 


B. Stromgeschäft. 


1916/17 1917/1918 


A | | Zu- 
Licht | Kraft sammen 


Zu- 
nahme 


j | | | | i 
Anschlüsse. . . . Kw 6157 16827 | 22984 | 6308 | 17340 | 23648 | 664 
Stromabgabe . . 2.2. „ — — 30 769 i =x — | 31756 | 987 

! | i f . 
Abrechnung des Stromgeschäfts. ` 
An | „ 
| 1916/17 | 1917/18 5 
| / | Abnahme 
Einnahmen XI | 1 802 458 2 151 903 + 349 445 
Betriebsausgaben. | 1 007 671 1 716 069 + 708 398 
Betriebsüberschuß ß M | 194 787 | 435 834 — 358 953 
Anlagewert der Licht- und Kraft- Abtig. š | 10 130 350 10 242 453 + 112108 
. „ Bahnabteillung . . , | 2870 6522 22871250 |+ 598 


Abrechnung des Bahnbetriebs. 


Zu- oder 
17 1917/18 
1916/ | Abnahme 


728 369 Ä 971 922 + 243 553 
408 447 | 581 156 ＋ 172 709 


Beitr e b er tan wech | 319922 390 766 + 70 844 


Einn amen M 
Betriebsausgaben „ 
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Gesamt abrechnung. 


| a 
„ — 
í M | ET TEE 
| Betriebs-Reservefonds . ..... | 3 000,00 
Gesamteinnahmen. | = Wohlfahrtskasse ...... ae 50 000,00 
einschl. M 51 634,02 Vortrag | Vorstand, Beamte und Arbeiter 16 000,00 
„ 120 432,18 Zinsen Aufsichtsrat . . 2222220. 
„ 1089,75 Mieten | 296 980,883 4 v. H. Dividende 
ei uw e wre | 
Betriebsausgaben | 2 297 225,05 ` 
Kursverluannt | 4 941,50 zusammen. 3206 980,93 
Obligationenzinsen .... ...1 99765,0 | 
Besonderer Reservefonds 25 000,00 
Tilgungs- und Erneuerungsfonds 883 500,00 | 2. Städtische Straßenbahn Breslau. 


Tilgungs- und Erneuerungsfonds | Anlagekapitaall. . 18061768 M 
für den Bahnbetrieb 87 500, 00 | Berichtszeit vom 1. 4. 1917 bis 31. 3. 1918. 


— nn — > — — — — mn — m a — 9 — —— —2—— — ͤk— — — — — — — —— 


Einwohnerzahl des Einflubgebieteees | 501 000 


477 030 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen „ km | 52,28 52.00 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . ! 90 184 843 112 421 928 
für das Kilometer Bahnlänge ee A 1 725 035 2 161 960 
für das Wagenkilometee n | 5,04 6,71 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . | 17 885 306 16 745 534 
für das Kilometer Bahnlänge .. | 842 125 322 029 
Betriebseinnahmen : | 
(Güterverkehr für 1917 = 60 M) l 
im ganzen . 7 140 344 9 125 174 
für das Kilometer Bahnlänge | 133 507 175 900 
für das Wagenkilometer | 40 Pf i 54,6 Pf 
für den Fahrgast überhaupt . | 8,013 „ | 8,198 „ 
für den Abonnenten. i 5,232 „ 5,259 „n 
für den zahlenden Fahrgast . . . . f 9,520 „ | 9.801. „ 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleis) )): | 114,82 | 114,82 
|; 
Wagenpark : \ 
Motorwagen | 290 290 
Anhängewagen 


| 416 5 414 
| 


Außerdem auf Gleis laufend: l 
5 Triebsprengwagen, 11 Salzstreuwagen, 3 Bahnmeisterwagen, 8 Lastenbordwagen, 
1 Baubude, 1 Sandstrahlgebläse. 2 Turmwagen, 2 Leitern. 
Für Bespannung: 
6 Turmwagen, 1 Gerätewagen, 50 verschiedene Hand- und Hilfswagen. 
Als Kraftwagen: 
1 Turmwagen, 1 Gerätchilfswagen. 


Abonnenten brachten mit 2074 127 M 22.7 Der Betriebsüberschuß beträgt 3 860 924 M 
v. H. der Personeneinnahme (1637930 M und für Verzinsung sind.. 587052 
23 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 39 437 756 für Tilgung . . . 546 330 
Fahrten 35, v. H. der Fahrgäste (Vorjahr und für den ien e 513 686 „ 
31 306 550 Fahrten, d. i. 35,2 v. H. der Fahr- verwendet; 2 216 806 M sind als Reingewinn 
gäste). an die Stadtgemeinde abgeführt. 


n 


? 


-n 
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3. Straßenbahnen der Stadt Düsseldorf. 


Anlagekapital . 25061 047 M. Berichtszeit vom 1. 4. 1917 bis 31. 3. 1918. 
| | Zu- oder 
| 1914 1915 į 1916 | 1917 Abnahme 
| | v. H. 
Einwohnerzahl des EE I Ä 55 | 
bietes . . . . . rd. 442 207 477 651 | 500 000 520 000 | + 4,0 
Einwohnerzahl der Stadt Düs- ' 
seldorf . . 2 22000 419 998 454951 467 000 470 000 +. 1,29 
Bahnlänge im Jahres durchschnitt: P 
im ganzen . -km 76,41 76,16 79,40 81,86 + 3,10 
auf 10000 Einwohner Een 1,73. 1,59 1,70 1,74 + 235 
Jahresverkehr einschl. Abonnenten: | 
im ganzen f l 75 339 524 83 315 637 84 802 623 1110442 874 -+ 30,24 
für das Kilometer Bahnlänge. 985 990 1 093 955 1 065 524 1349 168 + 26,63 
für das Wagenkilometer. . . ; 4,31 4,58 | 5,00 6,74 | + 34,80 _ 
Fahrten für den Einwohner . 1% 1714 170 235 + 38,23 
Betriebsdichte: f | 
Wagenkilometer im ganzen . 17474741 18 198 470 16 960 662 16 385 764 . — 3,39 
für das Kilometer Bahnlänge . 228 697 238 950 | 213610 200 168 | — 6,29 
Betriebseinnahme: i | | 
im ganzen . N i 5 791 078,10 | 6 318 407,75] 8190 453, 11 239 159,21 ＋ 33,44 
für das Kilometer Bahnlänge 75 75 789,53 82 962,29 103 268,70 137 2077,38 + 32,9 
für das Wagenkilometer . Pf \ 33,14 34,72 48,93 68,53 J 40,06 
für den Fahrgast überhaupt „ 7,69 6,9 | 8,78 96 ` + 77 
für den Zeitkarteninhaber „ 3,58 3 3,91 4,75 + 21,48 
für den bar zahlenden Fahr- | 9 
F; e a a a a e l 10,82 10,: | 13,57 14,68 | + 8,18 
Betriebsausgaben: i | 
im ganzen .M . 4419539, 4439 276,55 5 076 male 7 145 310,13 + 40,76 
für das Wagenkilometer . Pf 205521 24,39 209,93 | 43,60 + 13,23 
Gesamtgleislänge einschl. Ne- f | Ä 
bengleise . . . ... km 176,728 179,613 | 181,614 | 186,715 + 281 
Betriebsmittel: k „ 
Triebwagen | 275 275 | 275 | 275 | = 
Anhängewagen Bar 226 236 | 251 Ä 260 ＋ 3,59 


ki 


Die Zeitkarteninhaber erbrachten mit 2 512 198 M (1925 178,91) 22,5 v. H. (23,51 v. H.) der 
Personeneinnahme und stellten mit 50 256 147 (38 897 482) Fahrten 45, 50 v. H. (45,86 v. H.) der 


Fahrgäs te. 


50,93 v. H. der Betriebsleistung wurden 


Vorjahr). 


Betriebsausgaben. 


1916/17 | 1917/18 


MI M 


Direktion -| 
Betriebsdienst . 


Zugkraft.. er 746 900 899 090 
Stromführung . . . . . 46009 86435 
Wagenunterhaltung . 494 081 |1 003 730 
Bahnunterhaltung . . . 154 184 366237 
Gebäudeunterhaltung . B 2641 19143 


Güterverkehrkonto . . 
Allgemeine Unkosten . 


69 948 80 249 


An 
Für das Wagenkilometer | 
2.078 680 2 940 865 | 


Für den Fahrgast. „ 4,69 


9292) 18891 
1474 349 |1 730 671 


| 
m a aak 
zusammen | 5 076 084 7 145 311 


durch Anhängewagen geleistet (46,31 v. H. im 


1916/17 1917/18 


Bir 


(Anhängewagen !/) . Pf || 23,4 36,89 


5,47 


Der Stromverbrauch betrug für das Rech- 


nungskilometer (Anh. ½) 801 W/Std. gegen 
777 W/Std. im Vorjahr. 


Vom städtischen Elektrizitätswerk wurden 


7 140 897 Kw/Std. (im Vorjahr 7 605 481 K / Std.) 
bezogen, von der eigenen Zentrale in Rath 
1374 239 Kw/ Std. (im Vorjahr 1 503 519 Kw/ Std.). 
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Die gesamten Anlagen stellten sich amı 
Schlusse des Berichtsjahres auf 25 061 047 M, 
worauf im Jahre 1917 1 541 423 M abgeschrieben 
wurden. Einschließlich der bisherigen Ab- 


Die Betriebsrechnung hat einen Überschuß 
von 4186166 M ergeben, insgesamt sind 
4 336 900 M verwendbar. 


Verwendung. schreibungen von insgesamt 17670137 stellt 
— ———— — ——— sich der Buchwert, am Jahresschluß auf 
i | M 17645 794 M. 
f . | 
Abschreibungen. 1541423 4. Elektrische Straßenbahn Gevelsberg- 
Zinsen . || 401274 Mühlinghausen (Milspe)-Vörde. 
Rückstellung für Ausbesserungs- 
arbeiten. 1 000 C000 [Im Besitz der Stadt Gevelsberg und der Land- 
. gemeinden Mühlinghausen und Vörde.] 
we nn Ba 2942697 Anlage kapital. 785 529 M. 
Verlustvortrag aus den Vorjahren | 738 135 Verzinsung (Vorjahr 5 v. H.). . . 6 v. H. 


Uber schuß | 656068 11. Berichtsjahr vom 1.4.1917 bis 31. 3. 1918. 


— — 
| 
1916/17 1917/18 | Zunahme 
| | v. H. 
— A 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . 41 000 Ä 46 000 10,87 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen b. „ EM 12,86 12,86 — 
auf 10 000 Einwohner: . E E 3,14 2,8 | 1,08 
Jahresverkehr: j 
im ganzen (einschl. Abonnenten) 2081 155 2711661 23,2 
für das Kilometer Bahnlänge . . . .. 176 220 | 229 607 | 28,25 
für das Wagenkilometer . . . .... 4,85 6,15 21,14 
Fahrten für den Einwohner 50,3 61,2 | 17 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen. 428749 440 912 2.75 
für das Kilometer Bahnlänge . ... 33 340 | 34 285 | 2,75 
Betriebseinnahme: | | | 
im ganzen en 5 216 295 334 042 35,25 
für das Kilometer Bahnlänge a | 13315 | 28 285 | 35,25 
für das Wagenkilometer Pf 51,7 ö 78,1 33,8 
für den Fährgast überhaupt . n 10,04 | 12,32 ' 18,5 
für den Abonnenten Er 76 5,5 | 6,2 | 11,3 
für den bar zahlenden Fahrgast 2 12,75 15, 172 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) m 14,35 | 14,35 i — 
Wagenpark: i | | 
Motorwagen 10 | 10 — 
Anhänge wagen 6 | 6 — 


Abonnenten brachten mit 23335 M 6,9 v. H. der Personeneinnahme (15392 M und 
7,1 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 375840 Fahrten 10,17 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 284 700 
Fahrten und 13, v. H. der Fahrgäste). 


6,08 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (26815 km). 
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5. Elektrische Straßenbahn Breslau, Breslau-Gräbschen. 
4 200 000 M. 
1 327 000 NM. 


6 v. H. 
Kalenderjahr 1918. 


Dividende (Vorjahr 6 v. H.) 
25. Berichtsjahr: 


Zu- oder 
1917 1918 Abnahme 
3 v. H. 

478 000 | 480 000 + 0,1 

16,81 | 16,81 i — 

0,35 | 0,35 — 
22052754 27 523 615 + 2481 
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46,14 | « 57,34 + 24,27 
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112 344 142 704 ＋ 27,02 
42,27 60,27 ＋ 42,58 
8,56 | 8,72 + 187 
4,22 4,82 + 1, 
9,71 ! 8,72 — 10, 20 

40,09 40,09 | — 

i | 
85 | 85 | — 
150 | 150 | 


Abonnenten brachten mit 258969 M 10,08 v. H. der Personeneinnahme (194004 M und 


9.73 v. H. im Vorjahr) und stellten 


mit 5371 256 
4 596 740 Fahrten und 20,84 v. H. der Fahrgäste). 


Fahrten 19 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 


52.20 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen 2 060 291 km). 
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Selbsttätige Weichen. 


Von 


S. Abt 
(Winterthur). 


(Mit 22 Abbildungen.) 


Allgemeines. 


Die Weichen dienen als unentbehrliche 
Vorkehrungen zur Vermittlung des Über- 
ganges der Eisenbahnfahrzeuge von Gleis 
zu Gleis. 

Vorrichtungen zum Ausweichen der 
Fahrzeuge waren schon bei den eigentüm- 
lichen altgriechischen Spurstraßen mit 
ihren in Stein gehauenen Furchen in An- 
wendung; ebenso finden sich bei den bis 
ins Mittelalter zurückreichenden Berg- 
werksbahnen Vorrichtungen, allerdings 
auch noch sehr einfacher Art, zur Vermitt- 
lung des Gleisüberganges. 

Als erste eigentliche Weiche dürfte 
die Flachschienenweiche von Curr (1797) 
ohne bewegliche Zunge zu nennen sein, 
der eine solche mit einer beweglichen 
Zunge folgte. | 

Es seien dann noch erwähnt die 
Schleppweiche von Chillingworth, Weichen 
mit festen und beweglichen Spitzschienen, 
sowie solche mit beweglichen Backen- 
schienen. Selbsttätige Weichen werden 
nur an Bahnen untergeordneter Art ange- 
wendet, und zwar bei Seilbahnen (schwe- 
bende und Standseilbahnen), Gruben- 
bahnen, Straßen- und Zahnbahnen. 


I. Schwebebahnen. 


a) Seilriesen. 
An Seilriesen zur Holzbeförderung 
usw. kann die Leistungsfähigkeit dadurch 
vergrößert werden, daß in der Mitte eine 


Abb. 1. 


Ausweichstelle eingebaut wird. Über dem 
Laufseil S (Abb. 1) ist ein Seilstück s 
verlegt und mit Weichenzungen a a’ ver- 


sehen. Die Zunge a’ wird durch eine 
Feder oder ein Gegengewicht hochgehal- 
ten, so daß die leeren nach oben fahrenden 
Gehänge darunter durchgehen und a heben 
können. Die Förderlasten gehen über die 
Zunge a und das Hilfsseil s. 

Havens selbsttätige Weiche ist eine 
Spitzkehre. Die Last kommt auf dem 
Seile a (Abb.2) an und geht auf b in der 


Abb. 2. 


Pfeilrichtung weiter. Bei f ist ein Anker- 
punkt errichtet. Die Seile a und b sind 
durch‘ den Bügel c verbunden, an dem die 
Zunge d gelagert ist. Diese ist durch das 
Gewicht e offen gehalten (punktiert ge- 
zeichnet), und wird durch die von oben 
kommenden Wagen niedergedrückt. Nach- 
dem die Wagen zur Ruhe gekommen sind, 
fahren sie in umgekehrter Richtung auf 
Seil b weiter. 


b) Hängebahnen. 


An Hängebahnen finden sich verschie- 
dene selbsttätige Weichenbauarten, von 
denen beispielsweise die Klappweiche 
nach A. Bleichert & Co. genannt sei. Diese 
Weiche ist nur in einer Richtung zu be- 
fahren, und besteht aus einem schwingend 
gelagerten, einseitig mit Gegengewicht be- 
schwerten Schienenstück, das von den 
Wagen niedergelegt wird. Eine andere 
Weiche der gleichen Firma (Abb.3) wird 
bei zwei sich kreuzenden Schienensträngen 
eingebaut, und zwar erhält jeder Strang 
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seine eigene Weiche. In normalem Zu- 
stande ist der Wechsel offen und wird 
durch den in der einen oder andern Fahr- 
richtung ankommenden Wagen ge- 
schlossen. 

Auch seitlich öffnende und schließende 


| 
| 
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für Kleinbahnen 
II. Bremsberge. 
a) Förderung 
mit Gegengewichtswagen. 


Bei kleinen Anlagen fährt nur ein 
Förderwagen. der mit dem Gegengewicht- 


Weichen sind ausgeführt, die sich nach oder Ausgleichwagen durch ein Seil, das 


Abb. 8. 


bewirkter Öffnung durch ihr Eigen- 
gewicht, durch Gegengewicht oder durch 
Federkraft schließen. 


c) Schrägaufzüge. 


Bei Schrägaufzügen zur Hochofen- 
Begichtung wird oft am einen Ende des 
Seiles das Fördergefäß, am andern ein 
Gegengewichtswagen befestigt. Das För- 
dergefäß läuft auf breiter Spur und über- 
steigt den Gegengewichtswagen an der 
Kreuzungsstelle (Abb. 4). Statt eines Ge- 


Abb. 4. 


gengewichtswagens kann auch ein zweites 
Fördergefäß verwendet werden, das aber 
dann entsprechend zu bemessen ist, damit 
es frei durchfährt. Den beiden Spurweiten 
entsprechen zwei Wagenbreiten. 


SS ng 


Bei den Schrägaufzügen kann auch 


ein Wagen neben dem andern auf eigenem 
Gleis laufen, was die einfachste Art der 
Ausweiche für sich begegnende Wagen 
darstellt. 


am obern Streckenende über eine Umkehr- 
rolle geführt wird, verbunden ist. Der 
Gegengewichtswagen dient zum Aufziehen 
des leeren Förderwagens nach dem oben 
gelegenen Füllorte und wird vom be- 
ladenen Wagen wieder hochgezogen. 

Es sind drei Gleisanordnungen zu 
unterscheiden: l 

1. Haupt- und Gegengewichtswagen- 
Gleis laufen nebeneinander; 2. das Gegen- 
gewichtswagen-Gleis läuft mit kleiner 
Spurweite im Hauptgleis; 3. der Gegen- 


gewichtswagen läuft auf dem Hauptgleis, 


und für den Förderwagen besteht an der 
Begegnungsstelle ein besonderes Gleis- 
stück. 

Die Ausführungsart 1 erklärt sich 
selbst und ist nur der Vollständigkeit hal- 
ber angeführt. Bei den Anlagen nach 2 
ist entweder der Gegengewichtswagen 
sehr niedrig zu bauen, so daß er unter den 
Achsen des Förderwagens durchlaufen 
kann (Abb.5), oder es muß das Förder- 


Abb. 5. 


gleis am Begegnungspunkt der Fahrzeuge 
etwas gehoben werden (Katzenbuckel). 
Die vertikale Entwicklung in der Kreu- 
zung kann auch dadurch erreicht werden, 
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daß das eine Gleis gehoben, das andere ge- 
senkt wird. 

Wenn neben- oder übereinanderlau- 
fende Fahrzeuge verwendet werden, so 
kann zur Verkürzung des Weges des 
Gegengewichtswagens eine flaschenzug- 
artige Einrichtung getroffen werden. 

Die Bauart 3 stammt von v. Bauer. 
Es ist nur ein Gleis vorhanden, auf dem so- 
wohl Förder- als auch Gegengewichtswagen 
laufen. An der Begegnungsstelle beider 
Fahrzeuge ist rechts und links außerhalb 
des Gleises je eine Schiene a (Abb. 6) an- 


Abb. 6. 


geordnet, die allmählich über das Fahr- 
gleis steigt, diesem auf etwas mehr als 
Wagenlänge parallel läuft und sich dann 
wieder senkt. Der Gestellwagen b, der 
die Förderwagen c aufnimmt, hat außer- 
halb der Laufräder je ein weiteres Rad. 


das auf der Schiene a laufen kann. An | 


der Begegnungsstelle heben diese Räder 
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Bei dem eingleisigen Bremsberg nach 
Patent F. Braun ist in dessen Mitte 
(Abb. 7) eine Ausweiche a, a, gelagert, 
die mit dem Hauptgleis a durch zwei 
Schleppweichen w derart verbunden ist, 
daß die Wagen k k ungehindert in die 
Ausweichung einfahren können, beim Aus- 
fahren aber die Weichen w selbsttätig um- 
stellen. Die Rollen f an den Wagen k k 


betätigen die Scheiben e der Hebel e,, wo- 
durch die Weichen w umgestellt werden. 


Das Seil greift mittels Schwinge h, an der 
äußern untern Ecke des Wagens an, wo- 
durch ein guter Angriffspunkt für die um- 
stellende Kraft erhalten wird. 


Die Weiche: von Oehler & Co. in 
Aarau ist dadurch selbsttätig, daß der 
niedergehende Wagen ein in seinem Gleis- 
strang vorstehendes Gleisstück, das um 
eine Achse drehbar gelagert ist, nieder- 
drückt. Die Achse ist durch Hebelwerk 
und Gestänge mit den Weichenzungen am 
obern und untern Ende der Ausweiche ver- 
bunden; dadurch wird die richtige Ein- 
stellung der Zungen herbeigeführt. 


b) Förderung mit Blindwageu 
(dummy, barney). 
Der Blindwagen oder Schiebewagen 


wird durch ein Zugseil bewegt und setzt 
sich hinter den zu fördernden Wagen oder 


den Förderwagen von dem Hauptgleis ab, 
so daß der Gegengewichtswagen auf letz- 
terem durchläuft. 


Bremsberge mit Doppel- 
(Wechsel-) Betrieb. Solche werden für 
größere Leistung eingerichtet, und die 
Förderwagen sind dabei an das gemeip- 
same Seil angeschlossen. Der beladene 
Wagen zieht den leeren zur Füllstelle hin- 
auf. Wird die Gleisanlage nicht doppel- 
spurig ausgeführt, so muß sie in der Mitte 
eine Ausweiche erhalten. Die in den 
Abb. 14—18 dargestellten Oberbauanord- 


schiebt. 


nungen von Seilbahnen zur Personen- 


beförderung können bei 
ebenfalls Anwendung finden und sollen 
deshalb nicht besonders aufgeführt werden. 


Bremsbergen 


Wagenzug, den er über die Steilrampe 
Bei der Talfahrt tritt er ebenfalls 
auf der Talseite an den Zug und dient als 
Bremswagen. Bei Förderung mit Blind- 


wagen geht keine Zeit für das An- und 


Abkuppeln verloren. 


Die Gleisanordnung wird nach zwei 
Arten getroffen: 1. Der Blindwagen fährt 
auf schmaler Spur zwischen den Schienen 
des Fördergleises, und das Schmalspurgleis 
senkt sich am unteren Ende der Strecke 
so weit, daß die Wagen frei über den 
Blindwagen weggehen können; 2. der 
Blindwagen fährt auf dem Hauptgleis, 
wird aber am untern Streckenende durch 
Verschieben seiner Räder auf eine Schmal- 
spur geführt und gelangt auf dieser eben- 
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falls in eine Grube, wodurch die Förder- 
wagen frei weglaufen können. 

Durch diese zweite Anordnung wird 
eine besondere Gleisanlage für den 
Schiebewagen erspart und dennoch ge- 
stattet, daß die gewöhnlichen Wagen am 
Fuße der schiefen Ebene über denselben 
weggehen. Abb. 8 zeigt die zweite An- 
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Es können auch zwei Blindwagen mit- 
einander durch ein Seil verbunden werden, 
so daß z. B. der leer bergwärts fahrende 
Zug durch den talwärts fahrenden be- 
ladenen hochgezogen wird. 

In die Abteilung „Blindwagen“ ge- 
hört auch die Anordnung der im Zuge der 
Straßenbahn von Palermo gelegenen Seil- 


Abb. 8. 


ordnung, wie sie auf der schiefen Ebene 
der Lehigh Coal & Navigation Co. Solo- 
mon’s Gap bei Wilkesbarre, Pa. und auch 
anderweit in Amerika in Betrieb ist. 

Es ist eine besondere Weiche am un- 
tern Streckenende eingebaut, die den 
Schiebewagen von der Vollspur AA’ auf 
die Schmalspur C C’ überführt, während 
die Kohlenwagen auf A A” weiter rollen. 
Die mit äußeren Spurkränzen versehenen 
Räder des Blindwagens sind lose auf den 
Achsen und können gegen einander oder 
voneinander geschoben und so die Spur- 
weite verändert werden. 

Von den Zungen MM’. werden die 
Räder nach innen geschoben, so daß sie 
auf NN’ laufen. Von den folgenden Zun- 
sen SS’ werden sie nochmals verschoben, 
bis sie auf CC’ laufen. Die erste Be- 
wegung der Räder wird durch die vor- 
stehenden Schienen PP’ begrenzt, die 
zweite durch einen Wulst an der Achse. 
Die Schienen M und S drehen sich um 
Zapfen, werden aber in der Pfeilrichtung 
angepreßt. Beim Ausfahren auf die 
Strecke findet das umgekehrte Spiel statt. 
Bei DD’ werden die Räder durch die Zun- 
gen RR’ auseinander geführt und so auf 
B B’ geleitet, von wo sie auf NN’ über- 
gehen und durch die Schienen PP’, die 
über NN’ vorstehen, auf AA’ hinausge- 
drückt werden. Aus den Schnitten ist die 
Arbeitsweise der Weiche deutlich zu er- 
sehen. 


bahn mit Bremswagen der Strecke Rocca— 
Monreale!). Jeder Bremswagen, mit Elek- 
tromotor und Bremszangen ausgerüstet, 
hängt an einem Ende des oben um eine 
Umkehrrolle geführten Seiles und läuft 
auf eigenem Gleis innerhalb des Straßen- 
bahngleises. An der Ausweichstelle ist 
nur das eine Gleis abgelenkt. Am untern 
Streckenende laufen die Bremswagen in 
Versenkungen und lassen die Straßenbahn- 
wagen frei weiter rollen. 


III. Grubenbahnen. 


Bewegliche Weichen haben gegen- 
über festen Weichen den Nachteil, daß sie 
mehr Ausbesserungen verursachen. Sie 
unterscheiden sich von den festen Weichen 
nur durch zwei Zungen mit beweglichen 
Spitzen. Diese Spitzen sind aus einem 
kurzen Schienenstück oder aus [J-Eisen 
hergestellt und am freien Ende mit senk- 
rechter Schneide versehen zum guten An- 
schluß an den Steg der Anschlagschiene. 
Am andern Ende ist ein senkrechter Dreh- 
zapfen angebracht. Die beiden Spitzen 
sind durch eine Querstange verbunden, 
und zwar so, daß stets nur die eine Zunge 
an der äußern festen Schiene anliegt, wäh- 
rend die andere zwischen der benachbar- 
ten Schiene genügend Raum für den Spur- 
kranz läßt. 


1) Ausgeführt von der Maschinenfabrik Eßlingen. 
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Abb.9 zeigt eine einfache Weiche mit 7 V 
Feder (oder Gegengewicht), durch die die 
Wagen 


in den Pfeilrichtungen fahren 


Abb. 9. 


können. Bei der Einzungenweiche (Ab- 
bildung 10) sind die beiden Zungen durch 
eine einzige ersetzt. Je nach dem Krüm- 


Abb. 10. 


mungshalbmesser wechselt die Zungen- 
länge, sie kann bis zu 3,5 m betragen. 


Streckenförderung mit führer- 
losen Akkumulatoren-Loko- 
motiven!). 


Am vordern Rahmen der Lokomotive 
(Abb. 11 u. 12) befinden sich mehrere 
Haken, in die Ringe eingehängt werden. 
Diese Ringe greifen an Hebeln an, die 
zwischen den Schienen gelagert sind, und 
stellen dadurch die Weichen um. Die ein- 
zelnen Haken sind so an der Maschine an- 
gebracht, daß sie genau an die Umstell- 


Abb. 


hebel der Weichen anfahren. Der Loko- 
motive wird vor der Abfahrt durch Ein- 
hängen entsprechender Ringe der zu 
durchfahrende Weg angewiesen. Die Wei- 
chenzungen werden durch Federn in jeder 
Endlage festgehalten und beim Ausfahren 


1) Siehe Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung 
1913, H. 37, 8. 685. 


aus der Weiche durch die Spurkränze der 
Lokomotive aufgedrückt und zurückge- 
stellt. 

Ein selbsttätiger Verteilungswechsel, 
der die Wagen abwechselnd dem einen und 


Abb. 13. 


dem andern Gleis zuführt, ist in Abb. 13 


dargestellt.“) 


Die Backenschienen a und b sind 
etwas nach auswärts gebogen. Die beiden 
durch Flacheisen c und d verbundenen 
Spitzen e und f drehen sich um Bolzen g 
und h. Die Verlängerungen der Spitzen 
über diese Drehpunkte hinaus haben Drei- 
ecksform. Der in der Pfeilrichtung fah- 
rende Wagen wird bei der abgebildeten 
Stellung des Wechsels nach links ab- 
biegen. Durch die Spurkränze werden die 
kürzeren Hebelarme der Zungenspitzen 
(die Dreiecksstücke) nach rechts hinüber- 
gedrückt und dadurch wird die Zufahrt 
nach dem rechten Gleise geöffnet. Wagen, 
die auf einem der beiden Gleise von rechts 
nach links fahren sollen, können die 
Spitzen ebenfalls mit Hilfe der gekrümm- 
ten Führungsfortsetzungen i und k selbst 
öffnen. 


12. 


IV. Seilbahnen zur Personenbeförderung. 


Verschiedene Formen der Aus- 
weichen. 


Die zweigleisige Bahn, bei der zwei 
Gleise so nebeneinander über die ganze 
Strecke verlegt sind, daß die Fahrzeuge 


1) H. Bansen, Die Streckenförderung, J. Springer, 1908. 
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an jeder beliebigen Stelle nebeneinander 
vorbeilaufen können, 
aber auch die teuerste. 

Eine andere Anordnung, ebenfalls mit 
vier Schienen. ist z. B. an der Territet 
Glion-Bahn angewendet. Die beiden an 
der inneren Seite der Gleise gelegenen 


Selbsttätige Weichen. 
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eingebaut, die jeweils vom Wagen selbst 


ist die sicherste, 


Schienen (Abb. 14) werden so nahe anein- ` 


Ahb. 14. 


ander gelegt, als es die Befestigung der- 


so umgestellt wird, daß er bei der Berg- 
fahrt sein Gleis offen findet. Die Weiche 
kann nach Abb. 16 ausgeführt werden, ist 
somit eine Schleppweiche. Sie besteht z. B. 
aus 2 Holzstücken, die an den Enden zu- 
gespitzt und mit Eisen beschlagen sind. Höl- 
zerne oder eiserne Anschläge p p usw. be- 
grenzen die Bewegung dieser Zungen, die 


vom abwärts fahrenden Wagen für seine 


selben zuläßt, wobei aber an der Kreu- 


zungsstelle der Fahrzeuge die Gleise wie- 


der so weit auseinander gezogen werden 


müssen, daß die Wagen genügend Spiel- 
raum zwischen sich lassen. 

Die 4 Schienen-Bahn kann auch so an- 
geordnet werden, daß die inneren Schienen 
so nahe als möglich an die äußern durch- 
gehenden Schienenstränge gelegt werden 
(Abb. 15), daß sich die innern Schienen 


Abb. 15. 


an der Kreuzungsstelle überschneiden und 
sich die Gleise dort auf den für den freien 
Wagendurchgang 


notwendigen Abstand | 


voneinander entfernen. Bei der Seilbahn 
Ecluse—Plan (Neuenburg) wurden die 


Gleise in dieser Art verlegt. 

Noch billiger als die vorgenannten An- 
lagen wird eine Seilbahn, wenn strecken- 
weise, wie bei Abb. 15 angegeben, die innern 
Schienen so nahe als möglich an die 
äußern verlegt, an der Kreuzungsstelle 
auseinandergezogen und dann am andern 
Ende der Kreuzungsstelle die beiden 


innern Schienen zu einer einzigen ver- 


einigt werden (Lausanne -Ouchyv). 
Nach Abb. 16 sind in der obern Bahn- 
hälfte zwei parallele Gleise, B und C, die 


Abb. 16. 


unterhalb der Ausweiche zu einem ein— 
zigen Gleis A vereinigt werden. An die- 
ser Stelle wird eine selbsttätige Weiche 


Bergfahrt gestellt werden. Solche Wei- 
chen eignen sich besonders für Brems- 
berge). Billiger als diese Anlage ist die 
nach Abb. 17, wo sich die innern Schienen- 


Abb. 17. 


stränge oberhalb der Ausweiche schnei- 
den; das bietet aber für die Seilführung 
gewisse Schwierigkeiten. Von den An- 
ordnungen mit 3 Schienen seien die nach- 
folgenden genannt. 


Nach Abb. 18 liegen auf der ganzen 
Strecke 3 Schienen, die in der Ausweiche 


— ` 


Abb. 18. f 


zur Doppelspur mit 4 Schienen auseinan- 
dergezogen werden. Bei dieser Ausfüh- 
rung-art wird eine Schiene erspart, dafür 
hat aber die mittlere Schiene, weil beiden 
Gestüngen angehörend, die doppelte Ab- 
nutzung. Diese Gleisanlage findet sich an 
der Biel-Magglingen-Bahn u. a. 

Ähnlich wie bei vorstehender Bauart 
kann man auch die eine Bahnhälfte mit 
3 Schienen, die andere mit 2 Schienen und 
Schleppweiche versehen. 

Eine bedeutende Verbesserung der 
Oberbauanlagen brachte die Seilbahn am 
Gießbach, entworfen von Ingenieur Ro- 
man Abt (1878). Sie gewährleistet ein 
unfehlbar sicheres Kreuzen der auf- und 
absteigenden Züge auf der bis auf ein 
kurzes Mittelstück eingleisig gebauten 
Bahn. Die Spurkränze des einen Wagens 
sind wie gewöhnlich innen, die des andern 
Wagens dagegen außerhalb des Gleises 
angeordnet. An der Kreuzungsstelle wur- 
den die Laufschienen und die Bremszahn- 
stange mit den für Durchgang von Spur- 


1) Siehe auch Organ, 1913, H. 23, S. 441. * 
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kränzen und Seil notwendigen Ausschnit- Abb. 21 stellt eine dieser jetzt allgemein 
ten versehen (Abb. 19). Durch diese üblichen Abtschen Ausweichen, und zwar 
Gleisanlage für Doppelbetrieb werden die die untere Hälfte derjenigen der Seelisberg- 
Oberbaukosten gegenüber einer Bahn mit bahn dar. 


rr ~ 
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Abb. 19. E 
4 Schienen beinahe auf die Hälfte vermin- V. Zahnbahnen. 
dert, und die für Unterbau und Endstatio- Auch an Zahnbahnen finden sich 


nen stellen sich auch in ähnlichem Ver- | selbsttätige Weichen!), wie sie von Roman 
bältnis billiger. Im Jahre 1880 wurde : Abt erstmals an der Monte-Generoso-Bahn 
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diese Ausweiche für die Steinbruchbahn angewendet wurden. Die Weiche soll nur 
Saillon (Wallis) wieder angewendet. selbsttätig wirken, wenn sie für den Zug 
7 Jahre später fand R. Abt eine neue 
Lösung für die selbsttätige Weiche | 
(Abb. 20), darin bestehend, daß die Räder | 
der einen Wagenseite zwei Spurkränze | 
erhielten, während die der andern Seite | 
nur als glatte breite Tragrollen ausgebil- 
det sind. Jedem Wagen wird ein Schie- | 
nenstrang Zugewiesen, an dem er durch | 
seine Doppelspurkranzräder geführt wird, | 
während die glatten Rollen anstandslos | 
die für den Seildurchgang unterbrochenen | 
innern Schienen der Kreuzung befahren. 
Erstmals wurde diese Ausweiche an 

der mit Abtscher Bremszahnstange aus- 
gerüsteten Seilbahn Lugano—Stazione 
ausgeführt (1887) und wird seither fast 
ausschließlich angewendet. Die seit 
25 Jahren gebauten Seilbahnen mit auf 
Keilkopfschienen wirkenden Zangenbrem- 
sen (erste Ausführung an der dreiteiligen 
Stanserhorn-Bahn, 1893) sind wegen des, 
freien Durchgangs der Zangen an diese | 
| 

| 


X 


Abtsche Ausweiche gebunden, wenn außer- 
halb derselben eine einspurige Anlage ge- 
macht wird. 

Irrtümlicherweise werden diese Wei- 
chen oft der ausführenden Unternehmung 
zugeschrieben, während das allerdings 
schon längst erloschene Patent auf den 
Namen von Roman Abt lautet!). Die 


Abb. 21. 


unrichtig gestellt ist, und wird gewöhnlich 
mit der Hand bedient. Ein dreieckiges 


1) Siehe Schweizerische Bauzeitung. XLVIII, 190, 
S. 197; ebenso LIV. 1909, S. 190. 1] Siehe Schweizerische Bauzeitung, XXXI, 1898, S. 136. 
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Stück wird vom Rad, wenn von der Spitze : immer in der Geraden ein- und in der Ab- 


her befahren, seitwärts verschoben, und lenkung ausfahren!). 

bewirkt dadurch das Umstellen des gan- Dieses Verfahren wird meist auch für 

zen Gestänges. die Schnappweichen elektrischer Straßen- 
Die Montreux-GliomBahn weist auf bahnen, die gegebenenfalls allerdings auch 


ihrer oberen Station ebenfalls eine selbst- 


tätige, elektrisch bediente, von der Loko- 
Abb. 22. 


motive ausgelöste Weiche auf!), die in der 
Regel auf ein Sackgleis gestellt ist, 80 
dall keine Wagen über die Steilrampe ab- 
laufen können. Die Zahnstange ist mit 
einem sogen, „Krokodil“ versehen, durch 
das ihr Aufschneiden ermöglicht wird. 


mit der Hand umgestellt werden: können, 
angewendet, indem die Wagen in beiden 
Fahrrichtungen gerade Einfahrt finden. 


VI. . | i 
I. Straßenbahnen In vorstehendem wurde versucht, ein, 


An mit Pferden betriebenen Straßen- | wenn auch lückenhaftes Bild von den 
bahnen werden die Weichen, die keine be- | Ausführungen selbsttätiger Weichen zu 
weglichen Teile besitzen, dadurch selbst- | geben, ein Versuch, der dadurch gerecht- 
tätig gemacht, daß die Wagen nach Abb 22 | fertigt sein soll, daß bis jetzt eine solche 
in den Pfeilrichtungen verkehren, sdmit | Zusammenstellung nicht vorhanden ist. 


) Schweizerische Bauzeitung, LIX, Nr. 1, S. 10 (6. Ja- 1) Selbsttätige, durch das Gewicht der Pferde bediente 
nuar 1912). Weichen haben sich nicht bewährt. 


Straßenbahnwagen ohne Bogenreibung. 
(Mit 3 Abbildungen.) 


Nach meiner Rückkehr aus dem Kriege | den, so würde dieses nur eine zusätzliche 
finde ich auf Seite 553 der Zeitschrift für | Reibung verursachen, da das Außenrad in- 
Kleinbahnen, Jahrgang 1917 einen Aufsatz | folge der zwangläufigen Verbindung der 
des Herrn Regierung:baumeisters Dr.-Ing. | Außenachse mit der verschiebbaren Mittel- 
Bäseler über Straßenbahnwagen ohne | achse nicht voreilen kann. 


Bogenreibung, in welchem Vorschläge für Die Anordnung von beweglichen Rä- 
die Einführung von Wagen mit drei Achsen | dern auf der Achse halte ich für unaus- 
gemacht werden. führbar, da ja dann alle Räder beweglich 


Es war mir interessant, daß Herr angeordnet werden müßten mit Rücksicht 
Bäseler den gleichen Gedanken verfolgte, | darauf, daß man bald eine Linkskurve und 
in welchem ich schon im Jahre 1901, als | bald eine Rechtskurve durchfahren muß. 
ich noch in Bielefeld war, das Ei des Co- P. Müller. 
lumbus für einstellbare Achsen und Bögen werte 
gefunden zu haben glaubte. Leider hat 


diese Anordnung einen großen Fehler, der Herr Regierungsbaumeister Dr. Bä- 
ihre Verwendung für Straßenbahnen seler äußert sich hierzu folgendermaßen: 
meines Erachtens unmöglich macht. Die Ich freue mich über jedes Zeichen von 


Einstellung der Mittelachse kann nämlich | Interesse für die so ungemein wichtige und 
erst beginnen, wenn die Mittelachse in die | doch noch ungelöste Frage des reibungs- 
Kurve eingelaufen ist, und erfolgt erst in | losen Bogenlaufs; deshalb begrüße ich 
vollem Umfange, nachdem auch die dritte | auch Ausführungen, denen ich, wie im 
Achse in die Kurve eingelaufen ist. Eben- | vorliegenden Falle, nicht beistimmen kann; 
falls erfolgt die Rückstellung der Achsen | dienen doch auch sie zur Klärung. Es ist 
erst nach Einlauf aller drei Achsen in die | für die Förderung der Frage schade, dan 
Gerade bei der Ausfahrt aus dem Bogen. | Herr Müller seinen Gedanken nicht weiter 

Die Wagen fahren also auf alle Fälle | verfolgt hat; sonst hätte er vielleicht auch 
mit falsch eingestellter Vorder- und Hinter- | erkannt, daß seine Bedenken nicht stich- 
achse in die Kurven ein und auch aus. | haltig sind, und wir wären heute schon 
Wollte man außerdem den Auflauf des | viel weiter damit. Selbstverständlich sind 
Spurkranzes in der Außenspurrille anwen- | mir die Verhältnisse im Bogeneinlauf nicht 
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XXVI. Jahrgang. 

Juli 1919. | an > 
entgangen, als ich 1917 den genannten 
Aufsatz schrieb. Daß ich sie nicht behan- 
delte, hatte den Zweck, die Hauptpunkte, 
auf dio es mir ankam, mit um so größerer 
Deutlichkeit hervortreten zu lassen; auch 
glaubte ich nicht, daß sie jemanden Anlaß 
zu ernstlichen Zweifeln bieten könnten, 
denn schon eine mehr allgemeine Betrach- 
tung lehrt folgendes: 

Erstens würde es noch nichts ver- 
schlagen, wenn der dreiachsige Wagen, 
der den ganzen langen Bogen reibungslos 
durchfährt, auf die kurze Strecke des Ein- 
und Auslaufs eine etwas größere Reibung 
erfahren würde. Zweitens treten, wie ich 
früher in dieser Zeitschrift nachgewiesen 


habet), im Bogeneinlauf die Reibungs- 
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erscheinungen ganz in den Hintergrund 
gegenüber den un verhältnismäßig gro- 
ßen Massenkräften, die durch die Dreh- 
trägheit der Wagen entstehen. Da ein 80 
großer Radstand, wie ihn ein dreiachsiger 
Wagen gestattet, diese höchst unangeneh- 
men Erscheinungen beseitigt. so würde da- 
durch die etwas größere Anfangsreibung 
erst recht aufgewogen werden. Drittens 
habe ich in diesem Aufsatz auf die sehr 
große Bedeutung langer Übergangsbögen 
für Straßenbahnen hingewiesen, und es ist 
klar, daß, je länger der Überzangsbogen 
ist, um so mehr die Wirkung der voraus- 
gesetzten falschen: Achseneinstellung ver- 
schwindet, indem der Fehler jeweils nur 
sehr gering ist. Sehr lange Übergangs- 

1) Zeitschrift für Kleinbahnen, 1913, Oktoberheft: Die 
- Übergangskurven der Straßenbahnen. l 
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bögen verkleinern den eigentlichen Bogen- 
halbmesser beträchtlich,, aber gerade dies 
ist ja bei einem Wagen mit vollständiger 
Bogenanpassung ohne Belang; darin liegt 
sogar einer seiner wesentlichen Vorzüge. 

Doch fassen wir die Aufgabe in voller 
Schärfe an. Wir hatten eben, Herrn Müllers 
Gedanken ganz folgend, vorausgesetzt, daß 
die Achsen sich verkehrt einstellen. Tat- 
sächlich ist das gar nicht der Fall; sie 
stellen sich zwar nicht ganz richtig, aber 
doch ungleich besser ein, als bei einem 
zweiachsigen Wagen. Herr Müller sagt: 

Die Einstellung der Mittelachse kann 
erst beginnen, wenn die Mittelachse in die 
Kurve eingelaufen ist, und erfolgt erst in 
vollem Umfange, nachdem auch die dritte 


itela hse 


Abb. 1. Die Mittelachse steht vor dem Bogenanfang. 


Achse in die Kurve eingelaufen ist. Der 
zweite Teil dieser Behauptung ist richtig, 


der erste jedoch ein Irrtum. Vergegenwär- 
tigen wir uns. daß die drei Achsen so mit- 
einander verbunden sind, daß sie sich 
immer nach einem Kreisbogen einstellen, 
wenn ein Punkt der Mittelachse aus der 
Verbindungslinie analoger Punkte der 
beiden Endachsen herausbewegt wird. Das 
geschieht aber, sobald die erste Achse in 
den Bogen einläuft, denn dann liegen ana- 
loge Punkte der drei Achsen nicht mehr 
auf einer Geraden. Eine Figur (Abb. 1) 
zeigt das am deutlichsten. ACS ist die 
geführte Länge des Fahrzeugs; bei O be- 
ginnt der Bogen mit dem Halbmesser o und 
dem Mittelpunkt M. Die Vorderachse steht 
im Bogen, die Mittel- und Hinterachse noch 
ın der Geraden. Das Maß, um das die 
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Mittelachse aus ihrer Normallage ver- 
schoben ist, ist die Strecke DB = p, Der 
Kreisbogen, nach dem sich die Achsen ein- 
stellen, ist einfach der Kreis, der durch die 
drei Punkte A, B und C geht; er ist ge 
strichelt eingetragen, sein Mittelpunkt ist 
MI. sein Halbmesser R bestimmt sich aus 
der bekannten Beziehung zwischen der 
Sehne ] und dem Bogenpfeil p: Be; 


Man erkennt ohne weiteres, daß eine 
gewisse Einstellung der Achsen ein- 
tritt, und daß insbesondere die führende 
Vorderachse wesentlich günstiger steht, 
als bei einem zweiachsigen Wagen. Daß 
die Hinterachse außen anläuft, erscheint zu- 
nächst auffällig, hat aber nicht mehr zu sagen, 


als wenn sie, wie gewöhnlich, innen anläuft. 
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Wir wollen die Anlaufwinkel der Achsen 


berechnen. Analytisch sind zwei Fälle zu 


unterscheiden, je nachdem die Mittelachse 


vor oder hinter dem Bogenanfang steht; 
wir nennen sie Fall 1 und Fall 2 und geben 
den Rechnungsgrößen entsprechende Fuß- 
zeichen. Der erste Ansatz gilt von XS o 
: ‚der zweite von x = 2 
Der Anlaufwinkel der vorderen Achse sei 


bis x= 


bis XI. 


a, bzw. az, der der mittleren ßı bzw. Bs, der 


der hinteren yı bzw. Y2. Sie sollen als po- 
sitiv gelten, wenn die Achse an der 
A u ßen schiene a n läuft. Alle Bögen 
werden als flach betrachtet mit den be- 


x 


Abb.2. Die Mittelachse steht hinter dem Bogenanfang. 


kannten Näherungen, die sich daraus er- 
geben. Zunächst haben wir (siehe Abb. 1 
für Fall 1 und Abb. 2 für Fall 2). 

1? 1? 
R =g pi und K = g p. 


Die Gleichung des Gleisbogens ist: 


* 29 
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Ferner ist: 
— i 
P: = 2 = 40 
1” 3.10 
Mr 8 pi 2x 
l 2 | 2 
oy Eza) _ e F-a) 
P: = 2 20 40 20 
„ 
= P 
n!. E 
8p, 4x1-2x?—1? 
Für x=o wird Ri =00, für x~ I 
wird Ra = O 
An der Übergangsstelle [x = 2 wird 


Ferner ist aus dem als sehr spitz- 


winklig vorzustellenden Dreieck BFM? 
(Abb. 1): 
174 x? 
e 
x? 
= -hı =+ 210 


Für a, ergibt sich aus dem gekrümm- 


ten Zweieck BAO durch Anwendung des 


1 
t 
1 


—!/2 2 
| 2 R, Ba A 


a e m i ae — 


Satzes, daß die Summe aller Winkel eines 
geschlossenen Linienzuges = o ist: 


x 12 X 3 x? 

e R = „ 2 le 
Für den Fall 2 ergibt sich aus den 

Dreicken AEM und AE M': 


— 4 „1 1-2x+ 1 


z e k 2 
1 x 
11 = 29 (l- 2 4. J) 


a, = 


* 


Ferner aus dem Zweieck CBO: 
] 


2 
e - 

Die Winkel sind zur größeren An- 

schaulichkeit in Abb. 3 graphisch aufge- 

tragen. d ist stets positiv, und hat ein 


1 
— 13x? —12 
ZA X ) 


Maxi it bei x= l ist das ge- 
Wanne ei X= g. y g 


naue Spiegelbild davon und ebenfalls stets 
positiv. ß ist durchweg negativ und hat 
im Bogenanfang ein unstetiges Maximum 


LA de iz i 
von Y für x = 2 Zum Vergleich sind 


die Anlaufwinkel für einen zweiachsigen 
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f EIER EUREN 


Wagen von gleichem |] eingetragen, die sammengesetzt) nach bekannten Methoden 
durch folgende, leicht aus den Abb. 1 vornehmen; ich will die umständlichen 
und 2 abzulesende Gleichungen bestimmt Rechnungen hier nicht durchführen, son- 


sind: dern nur das Ergebnis angeben. Bedeu- 
x 7 z £ ten Fa, Fg und F, die entsprechenden 
ſe S eo p= 0 0 210 Flächeninhalte für den dreiachsigen 
, Wagen, so ist: | 
EEE ä ᷑ N l N 5 
l 20 | | | Fe 120 | 
Der Vergleich zeigt, daß die Anlauf- 12 
winkel des zweiachsigen Wagens im Fs 24 0’ 
Mittel bedeutend größer sind, als die des 
dreiachsigen. Wir wollen auch hierfür s 12 
einen exakten Ausdruck aufstellen. = 120 


— la — J- G beim dreiachsigen Magen 


L n 
he n Kai zer 
fa 49 
= EE 7 i c l 
* 22 l beim I. 8 
2 
et!) 


Abb. 3. Graphische Darstellung der? Anlaufwinkel. 


Der Gleitweg einer Achse!) für ein Weg- Demgegenüber sind die Werte Fi, 
element dx ist Anlaufwinkel mal Weg- und Fi, für den zweiachsigen Wagen: 
element, also für die betreffenden Achsen , 13 
a dx, $dx, v dx. zen sind Fl = 30 

| b 
A Bas, x Fi, 
. fi o d o 60 


Die tatsächliche Größe dieser Gleit- 


i sam leitwege der Achsen wäh- 
die gesamten Gle ge d wege an einem Beispiel auszurechnen, 


rend des Bogeneinlaufs; sie werden dar- 


gestellt durch den Flächeninhalt der auf- s nieht uninteressant; für 1 = 3m und 
getragenen Kurven. Man kann die Aus- oe = 15 ergibt sich z. B.: Fe = Fy = 12 15 
wertung unmittelbar durch Integration g i 
oder durch Zerlegung in Parabelsegmente = 90 = 5cm, Fg S 2.5 em, Fla=20cm, Fig 
(alle Kurven sind aus Parabeln zu— | = 10cm. 

1) Vergl. den früheren Aufsatz, wo der betreffende Hat der Wagen, wie in dem früheren 
Ausdruck d y sin. J lautete. Aufsatz ausgeführt, Achsen mit einem 


26* 
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lose aufgesetzten Rade, so kann nur ra- 


diale Reibung auftreten, und die oben er- 


mittelten Werte geben durch Multiplika- | 
tion mit dem Achsdruck und dem Rei- 


bungsbeiwert f unmittelbar die Reibungs- 


arbeit. 
mit der a. a. O. vorgeschlagenen Vertei- 


| 2 
lung des Wagengewichts G zu je > auf 


die Endachsen und = auf die Mittel- 


achse: 
2 1? 1 1? 2 12 
CTC 
3 . . 
40 6. % 33 6 f. 


Bei gleichmäßiger Gewichisverlei- 


lung auf alle Achsen ist 


\ ud Gt 12 12 12 

we U 
5 „„ P p 
a rn 5: 


Demgegenüber ist beim zweiachsigen 
Wagen: ' 


/ eu. E 
A= 2 (3 +8, )= 4 6. „ 
Durch Division mit 1 findet man den 
mittleren ee ZU: 


bora d 
B38 67. A 6. % 461. „ 
Das 3 der 1 lau- 
tet also: 
Der mittlere 
beim Bogeneinlauf 


Reibungswiderstand 
eines zweiachsigen 


13.3 
Wagens ist bei gleichem Radstand 4 


14,4 
bis 4 also mehr als dreimal so grob 


als bei einem dreiachsigen Wagen mit 
gesteuerten Lenkachsen. 

Umgekehrt darf der Radstanı eines 
dreiachsigen Wagens gedachter Bauart 
ohne Nachteil drei- bis viermal größer 
sein als bei einem zweiachsigen. Da sich 
die gebräuchlichen Radstände zwischen 
2 und 3 m, teilweise sogar noch darüber 
bewegen, so ergeben sich hieraus Werte 
von 6 bis 11 m, das ist weit mehr, als ich 
in meinen früheren Untersuchungen als 
das Mindestmaß nachgewiesen habe, das 
nötig ist, um den Wirkungen der Dreh- 
trägheit zu entgehen (4—5 m). Kommen 
noch Übergangsbögen von nur einiger 
Länge hinzu, wie sie sich auf allen bes- 
seren Bahnen finden, so wird die Einlauf- 
reibung der dreiachsigen Wagen völlig 
bedeutungslos. 


Es ist beim dreiachsigen Wagen 
gröber sein, d. 


— — 


— 


— — 


— —''ʒ᷑ ¶ꝶͤh́—2!23xükl3ł1k: 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Selbst wenn man nicht den Reibungs- 
widerstand, sondern die Reibungsarbeit 
als Vergleichsmaßstab annimmt, so dür- 
fen die Radstände beim dreiachsigen 
14. + mal 
4 
i. 1,8- bis 1,9mal, als bei 
einem zweiachsigen, womit man die ange- 
gebenen Werte noch immer bequem er- 
reicht. Der nicht ganz unbedeutende Bei- 
trag der Spurkranzreibung des führenden 
Vorderrades, die bei der vorstehenden 
Untersuchung vernachlässigt ist, kann 
höchstens zu ungunsten des zweiachsigen 
Wagens wirken, weil er bei größeren An- 
laufwinkeln schnell steigt. 

Der erste und hauptsächlichste Ein- 
wand des Herrn Direktors Müller ist da- 
mit wohl erschöpfend widerlegt. 

Damit fällt im wesentlichen auch sein 
zweiter, daß der Auflauf des Spurkranzes 
schädlich sei, da er auf dem ersten be- 
ruht. Trotzdem stimme ich Herrn Müller 
darin bei, daß es zweckmäßig sein kann, 
falls man Spurkranzauflauf anwendet — 
lose Räder wirken immer förderlich — 
ihn nicht gleich im Bogenanfang beginhen 
zu lassen, sondern erst in einiger Ent- 
fernung davon, weil sich die Achse zu 
Anfang nur wenig aus ihrer Lage dreht. 
Man kann den Punkt für einen bestimm- 
ten Abnutzungsgrad des Radreifens theo- 
retisch bestimmen. Jedenfalls steht durch- 
aus nichts im Wege, es so zu machen. 

Am wenigsten begründet ist der 
dritte Einwand. Herr Müller sagt: 


„Die Anordnung von beweglichen 
Rädern auf der Achse halte ich für un- 
ausführbar, da ja dann alle Räder beweg- 
lich angeordnet werden müßten mit Rück- 
sicht darauf, daß man bald eine Links- 
kurve und bald eine Rechtskurve durch- 
fahren muß.“ 

Ganz abgesehen davon, daß die be- 
wegliche Anordnung aller Räder durch- 


Wagen immer noch > bis 


aus nicht unmöglich wäre, enthält die 
Beweisführung einen grundsätzlichen An- 
schauungsfehler. 


Um abwechselnd Links- und Rechts- 
bögen fahren zu können, genügt es voll- 
ständig, wenn ein Rad lose auf der Achse 
sitzt. Nehmen wir an, es sei das in der 
augenblicklichen Fahrrichtung linke. 
Das rechte, an dem auch der Antrieb 
sitzen soll, sei fest aufgepreßt. Kommt 
nun ein Linksbogen, so läuft das rechte 
Rad auf der längeren Außenschiene, 
Achse und Antrieb laufen mit ihm syn- 
chron. Das linke lose Rad hat den kür- 
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zeren Weg auf der Innenschiene und deutung. Nicht das ist also die Frage, 
läuft infolgedessen mit einer geringeren sondern, wie ich schon früher ausführte, 
Umdrehungszahl, es dreht sich auf der allein die, ob die etwas größeren An- 
Achse relativ zu ihr langsam rückwärts. schaffungskosten für einen solchen Wa- 
Bei einem Rechtsbogen ist es umgekehrt, , gen durch die Ersparnis an Strom-, 
da hat das linke Rad den längeren Weg Schmier- und Unterhaltungskosten in den 
und eilt vor. Was ist daran unmöglich? Gleisbögen ausgeglichen werden; die 

Um abermaligen Mißverständnissen | Antwort hierauf kann nur die Praxis 

vorzubeugen, will ich hier bemerken, daß | geben; aber wenn man die empfindliche 
wan die Antriebe an den beiden End- | Belastung eines Straßenbahnhaushaltes 
achsen versetzt anbringen muß, damit sie | durch die genannten P osten bedenkt, PO: 
kein Moment auf den Wagen ausüben, Kann das Ergebnis nicht zweifelhaft sein. 
weil sie ja nicht die ganze Achse, sondern | Die Hauptsache wäre jetzt, daß einmal 
nur ein Rad antreiben; es wirkt also | ein Anfang damit gemacht wird. Wie- 
etwa der vordere Motor auf das rechte | viele theoretisch weit weniger durch- 
Vorderrad, der hintere auf das linke | dachte oder gar als falsch erwiesene Ver- 
suche sind in dieser Hinsicht schon unter- 
nommen worden! 

Wie die Verhältnisse in Deutschland 
in der nächsten Zeit liegen werden, gilt 
es, aus jedem Betrieb das Änußerste an 
Nutzen hergauszuwirtschaften; zu einer 
bequemen Massenfabrikation einmal ein- 
gelebter Formen ist kein Raum, sondern 
nur einer kritisch und konsequent weiter- 


Hinterrad oder umgekehrt. 


Ich darf hier beiläufig bemerken — 
ein näheres Eingehen würde zu weit ab- 
führen —, daß die Dreiachsigkeit auch 
dem von vielen Seiten angestrebten Nie- 
derflurwagen, den auch ich vom Ver- 
kehrsstandpunkte in großen Städten für 
sehr erwünscht halte, nicht widerspricht, 


sondern hier sogar besondere Vorteile i ; | 

; OES En È bildenden Technik — unbeschadet der so 
bietet, nämlich Unterstützung des Wagens ERO O E S ink ene 
an seiner schwächsten Stelle, dadurch Er- Zukunft 0 l yP 8 
sparnis an Eisen und totem Gewicht, und | . 
die verkehrstechnisch richtigste Raum- 1) Die Redaktion hat diese Ausführungen Herrn Müller: 

. vor der Drucklegung zur Kenntnis zugehen lassen. Herr 

verteilung. Müller bedauert, daß er wegen angenblicklicher dienst- 


Es bleibt also dabei, daß der drei- | licher Beanspruchung auf die theoretischen Ausführungen 
ha . ._ . Zt. nicht näher eingehen könne. Er gebe zwar zu, dal’ 
achsige Wagen mit gesteuerten Lenk einige seiner Bedenken zum Teil durch Herrn Bäseler 


achsen und einem losen Rad auf jeder | widerlegt seien, aber seine Bedenken gegen die unrich- 


Achse (oder statt dessen, einfacher, aber tige Einstellung der Achsen beim Ein- nder Auslauf in 
oder aus den Kurven könne er nicht vollständig fallen 


nicht so sicher, Spurkranzauflauf) das lassen. Wenn die Vorderachse in die Kurve einlauſe. 
Problem der Bogenreibung praktisch mit | reien Mittel- und Hinterachse noch in der Geraden. Da 


einer Vollkommenheit löst, wie man sie Vorder- und Hinterachse mit der Mittelachse „wangläufig 
Du 8 5 verbunden seien, hindere oder erschwere die Hinter- 
überhaupt nicht größer verlangen kann; achse entweder die richtige Einstellung der Vorder- 
denn die noch übrig bleibenden Reibungs- achse, oder die richtige Einstellung der Vorderachse be- 
. . n. i dinge eine falsche Einstellung der Hinterachse. Die 
erscheinungen ım Bogenein und -auslauf konstruktive Durchführuug eines Wagens mit losen Lauf- 


sind, im ganzen betrachtet, ohne jede Be- | radkränzen scheine ihm auch nicht sehr einfach zu sein. 


— —— — 


Die schweizerischen Kleinbahnen im Jahre 1917.) 
Am Schlusse des Jahres 1917 war nach | folgendes Kleinbahnnetz in der Schweiz 
Band XLV der schweizerischen Statistik | vorhanden: 


J. Schmalspurbahnen. 


— — — —— — — — — —— —̃ — — — 


.— | | Spur- a . | 
2 Bezeichnung der Bahn weite lunge Bewegende Kraft , Betriebszweck 
ae | m km | 


| 
| 28 1 z i 
ı | Aarau—Schöftland 1,000 1151 | Elektrische Kraft Personen- und 
li, s . | | | Güterverkehr 
2 | Aigle—Leysin (teilweise — 5269 m — | 
| Zahnradbahn) ; | 1,000 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1918, S. 408 ff. 
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ii 


2 | | Spur- nn 
= | Bezeichnung der Bahn 1 8 1 19 80 Bewegende Kruft zetriebszweeck 
= m ; km 
j Übertrag . . . | 18,3 f . 
3° Aigle—0lon—Monthey. . . . . 1,000 11,5 Elektrische Kraft Personen- und 
r | i | i Güterverkehr 
4 Aigle—Sepey—Diablarets. . . . . 1 1,000 23,3 š A 
5 | Allaman—Aubonne—Gimel . . 1,000 | 99] 8 5 
6 | Altstätten—Gais (teilweise — 3304 ın | | | 
1 — Zahnradbahn) ! 1,000 9.3 | > | = 
7 Appenzeller Bahn. . . . 1,000 25,9 Lokomotiven | s 
8 Appenzeller Straßenbahn (teilweise | | 
| — 5307 m — Zahnradbahn). a 1,000 19,5 5 | = 
9 | Bellinzona—Mesocco. 1,000 31,3 | Elektrische Kraft ` A 
10 | Bern—Muri—Worb 0% 9, | ; 
11 Bern — Worblaufen— Zollikofen A 1,000 1,5 r | ~ 
12 || Berner Oberlandbahnen (teilweise | 
| — 4345 m — Zahnradbahn) : 9 1,000 23, å = 
13 | Berninabahn. . . . . 1,00 60,7 9 - 
14 | Bex—V illars-Chesieres Ke — | | | 
| 4866. m — Zahnradbahn) 100 | 13,8 h en 
15 || Biasca—Acquarossa . = 1,000 Ä 13,8, Elektrische Kraft „5 8 
16 Biel—Meinisberg . 1,000 10, 5 | F 
17 Biel—Täuffelen—Ins . 1.000 20,2 r . g * 
18 || Bière Morges . 1,000 29,7 Lokomotiven R 
19 | Birsigtalbahn. f f | 1,000 161 Elektrische Kraft -` 
20 | Bremgarten—Dietikon . 1.000 189 : | 8 
21 Brenets—Locle . . | 1,000 | 4,2 Lokomotiven | R 
22 || Chur—Arosa . | 1.000 25,7 | Elektrische Kraft ; 
23 Forchbahn. . . | 1,000 16,6 1 5 
24 | Frauenfeld—Wil . . . 1,000 17,6 | Lokomotiven 5 
25 Furkabahn (teilweise — 8598 m — | | 
| Zahnradbahn) 1,000 46,2 n r 
2 j Genf—Veyrier ! . . 2.2.2020... 1,000 | 5,5 Elektrische Kraft Personenverkehr 
27 || Gland—Begnins . .. .. „1,000 3,6 » Personen- und 
| | i i Güterverkehr 
28 | Gruyère, elektr. Bahnen. . 1,00 489 £ | 
29 Grütschalp—- Mürren . 1,000 4,3 = à 
30 Langenthal—Jura-Bahn | 1,000 | 14,9 ! 3 | 2 
31 || Langenthal—Melchenau . . Ü 1,000 11,9 | 3 | N 
32 Lausanne — Echallens —Bercher 3 1,000 | 22,8 | Lokomotiven : 
33 | Leuk—Leukerbad (teilweise — 4877m || | | 
Ä — Zahnradbahn) ; | 1,000 | 10,2 Elektrische Kraft ; 
34 | Locarno—Bignasco 1,000 27, 8 | 8 
35 Lugano—Cadro—Dino 1,000 7.8 A | . 
36 || Lugano Ponte Tresa 15,000 12,2 3 5 


37 | Lugano—Tesserete . . . . . . . 1,000 758 
38 | Martigny—Châtelard (teilweise — ! 
| 2477 m — Zahnradbahn). .! 1,000 


* 


| 

| 20,5 ` 8 
39 Monthey — Champéry (teilweise | 

fi 3659 m — Zahnradbahn). . 100| 12,7 8 3 
40 | Montreux—Berner Oberland 1,00 75,2 ~ j = 
41 || Nyon—St. Cergue—Morez . . . . 1,000 27.0 7 | 5 
42 || Rhätische Bahn. . . . . 2.2.2... 1000 276,2 Lokomotiven und 0 
* ö ` elektrische Kraft 

43 || Rigi-Scheideggbahn . . . . . . 1,000 6,7 Lokomotiven x 
44 | Rolle—-Gimel. . . . . . . 1,000 10, Elektrische Kraft f 
45 Saignelégier Chaux de fonds. . ; 1,000 26, Lokomotiven | 5 
46 || Ponts—Sagne—Chaux de fonds . . 1,000 | 16,3 $ 5 
47 || St. Gallen—Speicher—Trogen . . .. 1,000 9,9 Elektrische Kraft ; 
48 | Säntisbahn. nn. | 1,000 


6,2 | 5 8 
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Juli 1919 ——— — en, — ̃ e . Pe 
gg . Peg EEE — y A — Be 1 ge — — — — * — * — ee ar * — DK a (m u Ce — 
7, Spur- a 
= Bezeichnung der Bahn | weito länge Bewegende Kraft Betriebszweck 
— m km | 


11147,9 | 


Übertrag 


49 || Schaffhausen—Schleitheim . . . . 1,000 18,9 | Elektrische Kraft | Personen- und 

| | | . Güterverkehr 
50 | Schöllenenbahn (teilweise — 2505 m — | i | 

Zahnradbahn) . . . .'. 153,000 3,7 ` | 5 

51 | Sernftalbahn . n 1,000 | 13,9 A 8 
52 Solothurn—- Bern i ael 1,000 26,8 5 | | £ 
53 Stansstad — Engelberg (teilwei eise — | | 

1492 m — Zahnradbahn) . :'1,000 | 22,5 n | ; 
54 | Steffisberg—Thun— Interlaken. . 1,000 25,8 . - | er 
55 | Tramelan—Tavannes . . . ... 1,00 87 a | š 
56 || Tramelan- Breul—Noirmont. . . 1,000 14,8 8 | E 
57 || Uster—Ötwil. » » 2 2.. . . 1000 10, 8 | 8 
58 Val-de-R uz. 13g000 82 s n 
59 || Veveysans. . . . 1.000 16,1 A | 5 
60 i Visp—Zermatt (teile le — 7440 m | 

il Zahnradbahn) . . . . 2. . 1,000 35,1 Lokomotiven | s 
s | Waldenburger Bahn. . . . . . 0,70 135 n | — 
62 Wetzikon— Meilen. 1,000 225 Elektrische Kraft 5 
6³ | Worblentalbanunn. 15,000 | 14,9 = a 
64 Wynentalbahn n 15,000 22,5 a A 
65 Yverdon —Ste. Croix . 1000 | 24,2 Lokomotiven . 
66 Zug, Straßenbahnen im Kanon ; | 1,000 24.2 Elektrische Kraft * 
657 Schweizerische Bundesbahnen (Brü- | | 

nigbahn [teilweise — 9013 m — 

| Zahnradbahn) 21000 | 739 Lokomotiven 


| 
| „zusammen 67 Bahnen mit 11548,1 | 

1) (gegen 64 n aaa 197s) 
| und zwar: | Ä 
i 52 Bahnen 1,000 | 909,8 Elektrische Kraft 
| 13 Bahnen. .! 1,00, 348,6 Lokomotiven | 
| l Bahhln 135,000 276,2 Lokomotiven und ` 
| | elektrische Kraft | 
| I Bann 8 8 l 0,750 , 135 Lokomotiven 


U. Drahtseilbahnen. 


Betriebszweck 


1 Beatenbergbahn . . .. .... i 1,000 | 1,60 | ‚Elektrische Kraft Personen- und 
f Güterverkehr 
2 Biel Leubr ingen 1,000 | 0,89 7 = l 
3 Biel—Magglingen . 1,000 1,63 Wassergewicht | r 
4: Braunwaldbahn. . . . . 2... 100! 115 Elektrische Kraft 5 
5- Bürgenstockbahn . an he A ie E eg 1,00 0,83 r | . = 
6 Cassarate - Monte Bré eo a‘ .. 1,000 147 2 a & 
7 | Cassonav Bahnhof-—-Stadt. . . . . | 1,000 1,21 Wassergewicht. | * 
8 \ Davos—Schatzalp . j 15000 0,64 Elektrische Kraft E 
9 Dietschibergbahn (Luzern) 13,000 1,23 2 28 
10 ö Dolderbahn (Zürich) 1,000 | O, 80 2 9 
11 i Ecluse—Plan (Neuchäte]) . i a » 
| 


Engelberg—Gerschnialp 
Engelberg Hotelterrasse. 


1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Jahr. 1916. 


352 Die schweizerischen Kleinbahnen im Jahre 1917. [m rei 
3 Bezeichnung der Bahn | weite lunge Bewegende Kraft Betriebszweck 
2 | 
Übertrag . . . ; 12,40 : : 
14 || Gießbachbahn n . . . 1,000 | 0,82 Turbinen Personen- und 
Güterverkehr 
15 || Gurtenbahn (Bern) . . - . . ....! 1,000 | 1,02 Elektrische Kraft | > 
16 || Gütschbahn (Luzern . jr 18,000 O, 15 Wassergewicht | n 
17 || Interlaken Harder 1,000 1,24 Elektrische Kraft = 
18 || Interlaken—Heimwehfluh . . . . . | 1,000 O, 16 2 | 4 
19 | Lausanne—Ouchy und Lausanne Bhf. | 1,435 | 1,80 Turbinen | ? 
20 || Lausanne—Signal . ; . Í 1,000 | 0,6 Elektrische Kraft u 
21 | Lauterbrunnen—Grütschalp . . . . 1,000 | 1,26 5 = 
22 | Les Avants—Sonloup i| 1,000 | 0,8 0 8 
23 | Ligerz—Tessenberg . . 1,000 1,12 j a 
24 || Locarno Madonna del Sasso. | 1,000 | 0,79 ò | 8 
25 Lugano, Angiolidrahtseilbahn . . . | 1,000 | 0,18 ð | 8 
26 Lugano Monte San Salvatore. . . | 1,000 | 1,51 1 Personenverkehr 
27 | Luganer Drahtseilbahn. | 1,000 | 0,24 Wassergewicht Personen- und 
| Güterverkehr 
28 | Marzilibahn (Bern) ... . 0,750 0,10 5 Personenverkehr 
29 | Muottas—Muraigl . | 1,000 | 2,05 Elektrische Kraft = 
30 | Mürren—Allmendhube! . | 1,000 | 0,7 7 | y 
31 || (Neuchâtel) La Coudre—Chaumont . i 1,000 | 2,01 $ | Personen- und 
i Güterverkehr 
32 || Neuveville —St. Pierre (Freiburg) . 1,200 0,11 Wassergewicht Personenverkehr 
33 | Niesen bahn 1,000 3,07 Elektrische Kraft | Personen- und 
N Güterverkehr 
34 | Ragaz—Wartenstein. . . . . . 1,000 0,6 Wassergewicht n 
36 Reichenbachfallbahn e | 1,000 | O, 66 Elektrische Kraft 5 
36 | Rheineck—Walzenhausen. .. .. | 1,200 | 1,22 Wassergewicht : $ 
37 || Rigiviertel (Zürich) 1000 os Elektrische Kraft Personenverkehr 
38 St. Gallen—Mühleck . . 1,200 | 0,80 Wassergewicht | Personen- und 
| Güterverkehr 
39 || St. Immer — Sonnenberg i | 1,000 | 0,64 | Elektrische Kraft ý 
40 || St. Moritz—Chantarella . „ 1,000 | 0,1 | ; 3 
41 || Sierre Montana—Vermala. ; | 1,000 | 4,11 s s 
42 || Sonnenbergbahn (Luzern, . . . .' 1,000 | 0,80 | - | 8 
43 || Stanserhornbahn . . . . .... 1,000 | 3,60 | m N 
44 Territet Glion | 1,000 0,55 Wassergewicht Personenverkehr 
45 || Territet—Mont Fleuri i | 1,000 0,88 Elektrische Kraft | Personen- und 
| Güterverkehr 
46 || Treib—Seelisberg . . ggg | 1,000 | 1,09 | 7 | A 
47 | Vevey—Chardonne—lelerin. 1,000 1551 en | „ 
Zugerbergbaann | 1,000 1,21 m j 
Zürichbergbahn. . . . . .J 1,000 | 0,16 8 | s 


—— M 


zusammen 49 Bahnen mit l 48,56 | 
1) (gegen 49 a 44,86) 


und zwar: | 
7 Bahnen.. [ 1,000 | 4,86 Wassergewicht und 
| Turbinen 
37 Bahnen. 1000 40,7 Elektrische Kraft 
3 Bahnen 1,200 | 1,63 Wassergewicht 
1 Bann 11435 5 N Turbinen 
1 Bann 05250 | 0 o! Wassergewicht | 


| 
u 1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Jahr 1916. 
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a II. Straßenbahnen. 
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| 

| Altdorf—Flelen i 
2 [Baseler Straßenbahnen 
3 | 
4 || Berner Straßenbahn . 
5 


| 

e] 
Basel—Aesch. gg i 
Bieler Straßenbahn | 


& Birseckbahn . . Tag 
7 Carouge —Croix-de-ROZoͤnn. 


Straßenbahn in La Chaux-de-fonds . | 
Clarens—Chailly—Blonay . 


Dolder Hotel- Waldhaus (Zürich) l 
Freiburger Straßenbahn . . . . = 
Elektrische Straßenbahnen in Genf 


| Lausanner Straßenbahn 

Limmattal-Straßenbahn. 
Straßenbahn in Locarno . f 
Straßenbahn in Lugano 1 
Straßenbahn in Luzern N 
Meiringen — Reichenbach — ee a 
schlucht . ; | 
Straßenbahn in Mendrisio | 
5 
| 


Straßenbahn in Mürren 


| 


Straßenbahn in Neuchätel . 
Straßenbahn Neuchätel—La Coudre | 
Rheineck — Walzenhausen 
Rheintalische Straßenbahnen al 
Straßenbahn Riffelalp (Zermatt) | 
Straßenbahn St. Gallen. i 
Straßenbahn St. Moritz 


Schaffhauser Straßenbahn 


Spiezer Verbindungsbahn. . . . . | 
Vevey—Montreux— Villeneuve . ; 
Winterthurer Städt. Straßenbahn. . | 
Zuger Straßenbahn 


Albisgütlibahn Zürich 
Zürich—Höüngg . 


29 Schwyzer Straßenbahnen. . . . .| 
Zürich—Örlikon—Seebach 


l 
Städtische Straßenbahnen Zürich. 
| 
l 


\ zusammen 37 Bahnen mit | 
1) (gegen 37 „ „ eal 

und zwar: | 
34 Bahnen . E e 

ı Bahhnn 
| 1 Bahis s s 28 cc. can e | 
1.Bahbn s s a ĩ ĩ ĩ 8 28.8: 4 ; 


Bewegende Kraft 


Elektrische Kraft 
1,000 43,6 5 
1,00| 8,2. £ 
1,000 | 14,6 a 
1,000 7,9 8 
1,000 6,3 | . 
1,000 4,8 » 
1,000 3,9 9 
1,000 5,7 5 
1.000 0,6 a 
1,000 | 6,1 = 
1,000 118, = 
| 
` 1,000 65,3 5 
1,000 12,0 5 
1,000 | 4,6 - 
1,000 6,8 5 
000 11,0 a 
1,000 2,8 = 
1,000 11,9 p 
0,500 0,5 Pferde 
1,000 26,3 Flektrische Kraft 
1,000 2,7 r 
1435| 05 | m 
1,000 14,8 | r 
0,800 0, r 
1,000 | 11,3 8 
1,000 1,6 r 
1,000 | 800 5 
| i 
1,000 | 7,1 i = 
| 
1,000 1,3 8 
1,000 13,1 š 
| 
1,000 | 1,6 a 
1,000 | 3,0 r 
| 
1,000 38,3 š 
1,000 1,2 8 
1,000 2,0 . 
1,000 | 9,7 5 
487,9 
437,8) 
| 
1,000 | 486,2 Elektrische Kraft 
0,500 0,5 Pferde 
0, 800 0,5 Elektrische Kraft 
‚ 1,435 0,7 


1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Jahr 1016. 


| Betriebszweck 


| 


Personen- und 
Güterverkehr 


Personenverkehr 


| p 


| ; 


! Personen- und 
| Güterverkehr 


Personenverkehr 
Personen- und 

| Güterverkehr 
Personenverkehr 


Personen- und 
Güterverkehr 


5 
Personenverkehr 
| Personen- und 
Güterverkehr 
| „ 

kad 

” 


Personenverkehr 


i » 


* 
| 5 


| Personen- und 
Güterverkehr 


Personenverkehr 


* 
Personen- und 
Güterverkehr 
| * 

I >» 

| Personenverkehr 
| N 
Personen- und 

| Güterverkehr 
Personenverkehr 


„ 
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— 4. — ... ——.——.————— K . —— eo D e 
2 g Spur- Be- | | 
2 triebs- i 
= Bezeichnung der Bahn weite | unge Bewegende Kraft | Betriebszweck 
e | 
Übertrag | . | 1240 | 
14 || Gießbachbahn . | 1,000 | 0,82 Turbinen | Personen- und 
| | Güterverkehr 
15 | Gurtenbahn (Bern) 1,000 | 1,02 Elektrische Kraft = 
16 || Gütschbahn (Luzern) 1,000 | 0,15 Wassergewicht | n 
17 Interlaken — Harder 1,000 1,4 Elektrische Kraft 2 
18 || Interlaken—Heimwehfluh . 1,000 | 0,6 | 1 | F 
19 || Lausanne—Ouchy und Lausanne Bhf. 1,45 1,80 Turbinen 5 
20 || Lausanne—Signal . 1,000 | 0,46 Elektrische Kraft & 
21 || Lauterbrunnen—Grütschalp . . 1,000 | 1,26 a M 
22 | Les Avants—Sonloup 5 ' 1,000 | 0,48 8 ” 
23 | Ligerz—Tessenberg . : | 1,000 | 1,12 s 2 
24 | Locarno—Madonna del Sasso. 1,000 0,79 5 | n 
25 || Lugano, Angiolidrahtseilbahn . ; | 1,000 | 0,18 | 5 | 5 
26 Lugano— Monte San Salvatore. ; ! 1,000 1,51 A Personenverkehr 
27 | Luganer Drahtseilbahn. . || 1,000 | 0,4 Wassergewicht Personen- und 
| | | Güterverkehr 
238 || Marzilibahn (Bern) . 0,750 | 0,10 = Personenverkehr 
29 | Muottas—Muraigl . A | 1,000 | 2,06 Elektrische Kraft A 
30 || Mürren—Allmendhubel . ; | 1,000 0,47 = | ` 
31 || (Neuchâtel) La Coudre—Chaumont . | 1,000 | 201 A Personen- und 
| i | Güterverkehr 
32 Neuveville —St. Pierre (Freiburg) l 1,200 | 0,1 Wassergewicht Personenverkehr 
33 Niesenbahn ’ ; 1,000 | 3,07 Elektrische Kraft | Personen- und 
Güterverkehr 
34 || Ragaz — Wartenstein. Er i| 1,000 | 0,76 Wassergewicht | > 
36 || Reichenbachfallbahn (Meiringen. 1,000 | 0,66 Elektrische Kraft | 5 
36 | Rheineck—Walzenhausen. | 1,200 | 1,22 Wassergewicht f 
37 | Rigiviertel (Zürich) . 1,000 O, 28 Elektrische Kraft Personenverkehr 
38 || St. Gallen—Mühleck . a | 1,200 | 0,30 Wassergewicht | Personen- und 
| ' Güterverkehr 
39 || St. Immer—Sonnenberg | 1,000 | 0,64 Elektrische Kraft 8 
40 St. Moritz—Chantarella. 1,000 0,4 5 | - 
41 || Sierre Montana—Vermala. A | 1,000 | 4,11 X 7 
42 || Sonnenbergbahn (Luzern . © 1,000 | 0,80 a Š 
43 || Stanserhornbahn s Ä 1,000 | 3,60 a g 
44 | Territet—Glion . e 1,000 | 0,55 Wassergewicht Personenverkehr 
45 Territet Mont Fleuri ; 1,000 | 0,38 Elektrische Kraft Personen- und 
| Güterverkehr 
46 Treib- Seelisberg. | 1,000 | 1,09 | n | S 
47 || Vevey—Chardonne—l'élerin. | 1,000 | 1,51 en | ; 
Zugerbergbahn . ' 1,000 | 1,21 j | 5 
Zürichbergbahn. : | 1,000 | 0,16 | x | 15 
zusammen 49 Bahnen init | | 48,56 
) (gegen 49 : é | 48,56) | 
und zwar: | Ä 
7 Bahnen . || 1,000 | 4,86 | Wassergewicht und | ; 
| | | Turbinen i 
37 Bahnen. . . . . 2.2... 1000 | 40,17 Elektrische Kraft ; 
3 Bahnen. 1, 00 | 1,68 Wassergewicht | 
1 Bahn. 1.435 | 1,80 Turbinen | 
ı Bahn. | 0,750 0,0 Wassergewicht E 


1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Jahr 1916. 
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g III. Straßenbahnen. 
5 ene gi. P 
e Bezeichnung der Bahn weite Teen 4 Bewegende Kraft Betriebszweck 
— 
3 | 


Baseler Straßenbahnen 
Basel—Aesch. 
Berner Straßenbahn . 


Altdorf—Flüelen 
Bieler Straßenbahn 


Carouge—Croix-de-Rozon . 


Straßenbahn in La Chaux-de-fonds . 


6 | Birseckbahn . 
7 
Clarens—Chailly—Blonay . 


Elektrische Straßenbahnen in Genf 


Lausanner Straßenbahn 
Limmattal- Straßenbahn. 
Straßenbahn in Locarno . 
Straßenbahn in Lugano 
Straßenbahn in Luzern 


Freiburger Straßenbahn 
Meiringen — Reichenbach — Aare- 


10 || Dolder Hotel—Waldhaus (Zürich) 
schlucht . ; 
Straßenbahn in Mendrisio 


Straßenbahn in Mürren 


20 t 

21 || Straßenbahn in Neuchâtel 
22 || Straßenbahn Neuchätel— La Coudre 
23 || Rheineck—Walzenhausen. 

24 | Rheintalische Straßenbahnen 
25 || Straßenbahn Riffelalp (Zermatt) 
Straßenbahn St. Gallen. 
Straßenbahn St. Moritz 

| Schaffhauser Straßenbahn 


Schwyzer Straßenbahnen . 
Spiezer Verbindungsbahn . 
Vevey—Montreux—Villeneuve . 
Winterthurer Städt. Straßenbahn. 
Zuger Straßenbahn 


Städtische Straßenbahnen Zürich 
Albisgütlibahn Zürich 
Zürich—Höüngg . 
Zürich—Orlikon—Seebach 


zusammen 37 Bahnen mit 
1) (gegen 37 A 
| und zwar: 

| 34 Bahnen. 

| 1 Bahn. 


r 


1 Bahn. 
Bahn ı Bahn. 


| 
ea 
i 


t 


* . 


2) I Die Klamme Klammerzahlen beziehen sich auf das Jahr 1016. 


| 

| 
1,000 
1,000 


1,000 


1,000 


— 


i 


187,9 


48758) 
i 
1,000 | 186,2 
0,500 0,5 
0,800 0,5 
1,135 0,7 


Elektrische Kraft 


n 


n 


Pferde 


Elektrische Kraft 


a 
„ 
* 


* 


Elektrische Kraft 
Pferde 
Elektrische Kraft 


p 


Personen- und 
Güterverkehr 


Personenverkehr 
P 


” 


Personen- und 
Güterverkehr 


| 

| 

| 

| 

| 

! Personenverkehr 
| Personen- und 
| Güterverkehr 

| Personenverkehr 
j 
) 
| 


Personen- und 
Güterverkehr 


kad 


Personenverkehr 


Personen- und 
Güterverkehr 


” 

» 
| 95 
Personenverkehr 


| n 


” 


| Personen- und 
| Güterverkehr 
| 


Personenverkehr 


* 
' Personen- und 
Güterverkehr 
| „ 
EE 


Personenverkehr 


95 


be 
Personen- und 
Güterverkehr 
Personenverkehr 


= 


” 


| 
| 
| 
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Iv. Zahnradbahnen. 


— 8 Be- | 

2 | PUT triebs- s 

~| Bezeichnung der Bahn weite junge Bewegende Kraft | Betriebszweck 
= | ! 

— m | km ! 


1 Arth-Rigibahn . En ee 1,435 | 8,6 | Elektrische Kraft Personen- und 
| | Güterverkehr 
2 || Blonay—Les Pléjades (Vevey) . . . 1.00 48 n Personenverkehr 
3 || Brienz-Rothornbahn . 0,800 | 7,6 | Lokomotiven Personen- und 
| Güterverkehr 
4 || Brunnen—Morschach 1.0 200 | Elektrische Kraft | P 
5 | Generosobahn ; | 0,800 [. 9,0 Lokomotiven a 
6 || Glion—Naye . 0,800 7,6 | 5 „ 
7 || Gornergratbahn . | 1,000 | 9,3 Elektrische Kraft 8 
8 | Jungfraubahn — 1,000 9,2 m Ä „ 
9 Montreux—Glion | 0,800] 257 e 3 
10 | Pilatusbahn 100 40 a | N 
11 || Rigibahn . . «. . | 1,435 6,9 | Lokomotiven - 
12 | Rorschach—Heiden . ; | 1435 | 7, 4 | 5 
13 | Schynige Platte-Bahn 0,800 7,3 Lokomotiven und | A 
|! elektrische Kraft | 
14 | Trait—Planches. | 1,000 | 0,4 Elektrische Kraft Personenverkehr 
3 Villars-Chesi&res—Bretaye . 1,000 | 3,8 A 5 
16 | Wengernalp bahn | 0,800 | 19,1 ; ı Personen- und 
| | Güterverkehr 
| zusammen 16 Bahnen mit | 109,7 | 
1) (gegen 16 Bahnen mit : 1109) 
| und zwar: | | l 
3 Bahnen . = 0,800 | 24,2 Lokomotiven | 
ii 2 Bahnen 1,435 14, o 5 
ı Bahn. ie a , E E | 1,435 8,6 Elektrische Kraft 
| 6 Bahnen 1,00 29, 5 
| 3 Bahren . | 0,800 | 26,1 5 
; 1 Bahn. . i| 0,800 753 Lokomotiven und | 
| | elektrische Kraft | 
Insgesamt sind sonach vorhanden gewesen: 
| km 


67 schmalspurige Bahnen mit einer Betriebslänge von. 1548,1 
49 Drahtseilbahnen mit einer Betriebslänge von 48,6 
37 Straßenbahnen mit einer Betriebslänge von . 487,9 
16 Zahnradbahnen mit einer Betriebslänge von. 109,7 


169 Kleinbahnen mit einer Betriebslänge von. 


(gegen 166 ; 8 Ei ande Doe he ee Reg er Ber a 22405) 
Davon wurden betrieben: 
Zahl der Betriebslänge 
Bahnen | 
mit Lokomotiven . 19 (619) ]) 400,3 ( 400, 3) U) 
elektrisch . EEE ER e 135 (132) | 1501,6 (1450,8) 
MIE-PISTOOH- . . eo are i 11 D 05( 0,5) 
teils mit Lokomotiven, teils elektrisch . . . 2 2 2 2.2. 2 2) 283,5 ( 283,5) 
mit Wasserkraft 120 12 | 84 ( 80 


1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Jahr 1910. 
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An Betriebsmitteln und Personal waren im Jahre 1917 (gegen 1916) 1) vorhanden: 


| 
Dampf- = Wagen 
elektr.] Mot en wer 
Bar den Pers pa für den für den Bedienstete 
5 kor wagen Personen- Güter- 
nn Zn verkehr verkehr 


Anzahl 


Anzahl 


Schmalspurbahnen 1135 2138 2) 4053 

. Drahtseilbahnen . | 118 39 423 
Straßenbahnen | 4934 
Zahnradbahnen | 2) 257 | 


1265 
(1263) 


Zusammen 


2701 2431 2) 9667 
(2695) | (2397) (9395) 


Auf dem gesamten Kleinbahnnetz stellten sich die Betriebsleistungen, die Ein- 
nahmen, die Ausgaben und der Überschuß folgendermaßen: 


| Zahl der ' An 
l Zahl der Gütern usw.] Gesamt- | Gesamt- 


| | 


45 900 297 | 37 237 375 
(39 740711) | (31 838 625) ' 


leistet 5 
Art der Bahnen 5° > en beförderten wurden ' Einnahme | Ausgabe Überschuß 
ug- Reisenden | befördert 
kilometer 
| t Frcs. | Fres. Fres. 
Schmalspurbahnen 8 216 035 | 3)20 102 635 | 3) 1372101 | 3)20 089 234 | 916 409 168 | 8) 3 680 066 
Drahtseilbahnen . . 758 194 7747 003 109 279 1 993 581 1393 963 | 599 618 
Straßenbahnen | 33 816 678 180 961 709 192 284 | 22857 634 18 318 772 4538 862 
Zahnradbahnen | 197 110 - 4) 356 750 | 4) 27 197 4) 959 848 4) 1115 472 % — 155 624 


8 662 922 
(7 902 086) 


1 700 861 
(1 618 820) 


Zusammen 


Unfälle ereigneten sich im Jahre 1917 auf sämtlichen Kleinbalınen 564 (479) ), dabei 
wurden: 


Personen 


verletzt | getötet 


l i 

auf den Schmalspurbahnen 144 (153)1) 20 (3) 1) 
8 „ Dirahtseilbanne n 16 (11) | — (—) 
— „Straßenbahnen a a 272 (244) 22 (16) 


e y nee e e e e K. e e ei 


Zusammen 436 (409) | 42 (19) 


!) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Jahr 1916. — 2) Die Zahl der Bediensteten bei der Brünigbahn, 
bei den Bahnen Altstätten Gais. Rigi—Scheidegg, Visp— Zermatt, Blonay—Les Plejades, Trait—Planches, Villars- 
Chesieres—Bretaye und bei der Bahn nach der Schynigen Platte ist in unserer Quelle nicht besonders angegeben 
und daher hier außer Betracht geblieben. — ) Ohne die Brünigbahn. — ) Ohne Blonay—Les Plejades, Brienz— 
Rothornbahn und Trait— Planches. 
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Gesetzgebung. Es Rechtsprechung. EHE 


Gesetzgebung. 


Preußen. 


Erlaß der Preußischen Staatsregierung 
vom 24. Juni 1919,. betr. die Verleihung des 


Enteignungsrechts an die Kleinbahn-Aktien- 


gesellschaft Bunzlau-Modlau in Bunzlau zum 

Bau und Betriebe einer Privatanschlußbahn 

im Weichbilde der Stadt Bunzlau von der 

Kleinbahn Bunzlau -Modlau bis zur Nieder- 
mühlstraße. 


Der Kleinbahn-Aktiengesellschaft Bunz- 
lau-Modlau in Bunzlau, der die (renehmigung 
zum Bau und Betriebe einer Privatanschluß- 
bahn im Weichbilde der Stadt Bunzlau von der 


— — nn —äü4 


Kleinbahn Bunzlau-Modlau bis zur Nieder— 
mühlstraße erteilt worden ist, wird auf ihren 
Antrag das Enteignungsrecht zur Entziehung 
und zur dauernden Beschränkung desjenigen 
Grundeigentums verliehen, das für die Privat- 
anschlußbahn aus dem im Grundbuche von 
Bunzlau (Kreis Bunzlau). Band IX, Blatt 255. 
als Eigentum des Vorwerksbesitzers Paul 


Hentschel in Bunzlau verzeichneten Grundbe- 


sitz erforderlich ist. 


den 24. Juni 1919. 


Berlin, 


lm Namen der Preußischen Staatsregierung. 


gez. Oeser. 


Rechtsprechung. 


Erkenntnis des Gerichtshofs zur Entscheidung 
der Kompetenzkonflikte vom 17. März 1919. 


Pr. L. 2700. 


Zulässigkeit des Rechtsweges über Tarifabreden 
in Straßenbenutzungs-Zustimmungsverträgen ($ 6 
des preußischen Kleinbahngesetzes). 


Auf den von der Regierung in D. er- 
hobenen Kompetenzkonflikt in der bei dem 
Oberlandesgericht zu D. anhängigen Prozeß- 
sache der Stadtgemeinde U, wider die Rh. 
Bahngesellschaft. betreffend Tariferhöhung. 
hat der Gerichtshof zur Entscheidung der 
Kompetenzkonflikte für Recht erkannt: 


daß der Rechtsweg in dieser Sache für zu- 
lässig und der erhobene Kompetenzkon- 
flikt daher für unbegründet zu erachten. 


Gründe. 

Durch die Verträge vom 11.26. März 1901 
und 4/17. Februar 1909 hat die klagende Stadt 
U. der beklagten Bahngesellschaft für eine 
von dieser zu betreibende, im Anschluß an die 
Strecke D. von H. nach M. durch die Stadt 
U. führende Straßenbahn die Zustimmung zur 
Mitbenutzung bestimmter städtischer Straßen 
im Sinne des 8 6 des Kleinbahngesetzes vom 
28. Juli 1892 für 60 Jahre erteilt. 

Nach § 12 bzw. 15 der Verträge hat die 


Bahngesellschaft für die Benutzung der 
Straßen ein Entgelt nicht zu entrichten. Die 
Verträge enthalten sodann abgesehen von 


einer Reihe hier nicht interessierender Fest- 
setzungen im § 15 des ersten Vertrags, der 
im § 15 des zweiten Vertrags in bezug gce- 
nommen ist, folgende Bestimmung: 

„In betreff des Fahrgeldtarifs wird ver- 
einbart, daß der Fahrpreis der niedrigsten 
Klasse für Personenverkehr höchstens 3 Pf, 
der zweiten Klasse höchstens 5 Pf für das 
Kilometer betragen darf, Es sollen Rück- 


— — — — — aaa aae —— — 
— —— ͤ —ðmCe - —mÄf— 


fahrkarten zum 1½ fachen dieser Grund— 
preise jedenfalls für die Strecke D.—U. und 
umgekehrt eingeführt werden und auf der 
gesamten Bahnlinie die Vergünstigungen 
hinsichtlich der Rückfahrabonnements- und 
Arbeiterkarten nach denselben Grundsätzen 
gewährt werden, welche jeweilig für die 
Linie D.—C. zur Anwendung gelangen.“ 

Mit Schreiben vom 11. April 1916 hat die 

Bahngesellschaft der Stadt mitgeteilt, daß sie 
sich infolge des ständigen Rückgangs der 
wirtschaftlichen Verhältnisse bei den Straßen- 
und Kleinbahnen zu einer Erhöhung der Fahr- 
preise gezwungen sehe, und daß vom 1. Mai 
1916 die neuen höheren Tarife in Kraft treten 
würden, und mit Schreiben vom 27. April 1918 
hat sie die Stadt in Keuntnis gesetzt. daß die 
Rückfahrkarten D.—U. nicht mehr ausgegeben 
würden. ; 
Der von der Bahngesellschaft aufgestellte 
neue Tarif ist der Aufsichtsbehörde vorgelegt, 
worauf der Regierungspräsident zu D. am 
8. April 1916 folgende Verfügung an die Be- 
klagte gerichtet hat: 

Die Kleinbahn-Aufsichtsbehörden haben 
gegen die Inkraftsetzung des abgeänderten 
Tarifs zum 1. Mai 1916 nichts zu erinnern. 
Sollten sich jedoch bei den Tariferhöhungen 
Härten und Ungleichmäßigkeiten heraus- 
stellen. die von der dortigen Stelle nicht 
ohne weiteres abgestellt werden können. so 
bleibt eine nähere Prüfung gemäß § 14 des 
Kleinbahngesetzes vorbehalten, 

Die Stadt U. hat. nunmehr Klage erhoben 
mit dem Antrage, festzustellen, daß die Be- 
klagte verpflichtet sei, nur die in den Ver- 
trügen festgesetzten Preise für den Personen- 
verkehr zu berechnen, auch Rückfahrkarten 
zum 172-fachen dieser Grundpreise für die 
Strecke U.—D. und umgekehrt zu verabfolgen, 


XXVI. Jahrgang. , 

Juli 1919. 
sowie die Beklagte weiter zu verurteilen, 
Fahrscheine entsprechend diesen Feststel- 
lungen bei Meidung einer Geldstrafe von 
1500 M für jeden Fall der Zuwiderhandlung 
zu verabfolgen. 

Die Beklagte hat in I. Instanz. ohne sich 
auf Unzulässigkeit des Rechtswegs zu be 
rufen, die Klageabweisung deshalb beantragt, 
weil die Verträge nicht oder nicht mehr bin- 
dend für sie seien, und weil sich jedenfalls 
ihre Wirksamkeit nicht über das Gebiet der 
Stadt U. hinaus erstrecke. 


Das Landgericht hat dem Klageantrag in 
der Hauptsache stattgegeben und nur inso- 
weit auf Klageabweisung erkannt, als es eine 
Abrundung des Tarifsatzes nach oben für zu- 
lässig hält, auch wenn durch die Abrundung 
die vertraglichen Grundpreise etwas über- 
schritten werden sollten. 

Gegen das am 2. Januar 1917 zugestellte 
Urteil hat die Beklagte mit einem am 5. Ja- 
nuar 1917 bei Gericht eingegangenen Schrift- 
satz Berufung eingelegt und mit Schriftsatz 
vom 19. April 1917 angekündigt, daß in erster 
Linie die Einrede der Unzulässigkeit des 
Rechtswegs erhoben werde. 

Bevor die Sache in der Berufungsinstanz 
zur Verhandlung gelangt ist, hat die Regie- 
rung zu D. auf Grund eines Plenarbeschlusses 
durch Erklärung vom 19. Oktober 1917 den 
Kompetenzkonflikt erhoben. Zur Begründung 
wird von ihr folgendes geltend gemacht: 


1. die streitigen Tarifvereinbarungen seien 
nicht privatrechtlicher, sondern öffent- 
lich-rechtlicher Natur. Die Straßenbahn 
sei ein öffentlich-rechtliches Verkehrs- 
unternehmen, dem öffentlich- rechtliche 
Verpflichtungen verschiedenster Art 
durch das Gesetz und die Genchmigung 
auferlegt seien. Ihre Existenzfähigkeit 
und die Innehaltung der öffentlich- recht- 
lichen Verpflichtungen, über welche die 


Aufsichtsbehörden zu wachen hätten, 
werde zum Schaden der Allgemeinheit 
unmöglich, wenn die Innehaltung der 


mit der gegenwärtigen finanziellen Lage 


des Unternehmens nicht mehr im Ein- 
klang befindlichen Tarifvereinbarungen 
durch gerichtliches Urteil erzwungen 


werden könnten. 

2. Tarifvereinbarungen in  Straßenbenut- 
zungsverträgen seien gegenüber den Be- 
stimmungen in § 14 und § 21 des Klein- 
hbahngesetzes unzulässig. Gegen die 
Vorschrift des § 21, daß die angesetzten 
Beförderungspreise gleichmäßig für alle 
Personen zu gelten haben, verstoße die 
hier getroffene Vereinbarung, weil durch 
sie die für alle Strecken der in Betracht 
kommenden Bahnlinie erforderliche Gleich— 
mäßigkeit des Tarifs durchbrochen werde. 

3. Nach § 14 Abs. 2 des Kleinbahngesetzes 
stehe der Verwaltungsbehörde das Recht 
zu, den Höchstbetrag der Beförderungs- 


Rechtsprechung. 
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preise zu genehmigen. Die Festsetzung 

der Höchstpreise enthalte aber eine poli- 

zeiliche Anordnung im Interesse des 

Publikums und öffentlichen Verkehrs an 

den Kleinbahnunternehmer und ferner 

eine Entscheidung der Aufsichtsbehörde, 
daß mindestens die festgesetzten Höchst- 
preise zur Erzielung einer angemessenen 

Verzinsung und Tilgung des Anlage- 

kapitals notwendig seien. Einer solchen 

Anordnung und Entscheidung könne mit 

der Klage vor den ordentlichen Gerichten 

nicht entgegengetreten werden. 

Die Klägerin hat hierauf eine Erklärung 
nicht abgegeben. 

Das Landgericht und das Oberlandes- 
gericht zu D. haben sich gutachtlich dahin ge- 
äußert, daß der Rechtsweg zulässig und der 
Kompetenzkonflikt unbegründet sei. 

Im Verhandlungstermin hat sich ein Kom- 
missar des Herrn Ministers der Öffentlichen 
Arbeiten über die Rechtslage geäußert, 

Der erhobene Kompetenzkonflikt er- 
scheint formell zulässig aber sachlich nicht 
begründet. Nach 5 13 des G. V.G. gehören 
vor die ordentlichen Gerichte alle bürger- 
lichen Rechtsstreitigkeiten, für welche nicht 
entweder die Zuständigkeit von Verwaltungs- 
behörden oder Verwaltungsgerichten begründet 
ist oder reichsgesetzlich besondere Gerichte 
bestellt oder zugelassen sind. Zwar ist eine 
Definition des Begriffs „bürgerliche Rechts- 
streitigkeiten“ weder in diesem Gesetz noch 
in anderen Reichsgesetzen gegeben, es besteht 
jedoch Einverständnis «darüber, daß zu den 
bürgerlichen Rechtsstreitigkeiten jedenfalls 
diejenigen gehören, die über Ansprüche aus 
privatrechtlichen Verträgen geführt werden. 
Ob unter Umständen und unter gewissen Vor— 
aussetzungen auch für den aus einem öffent- 
lich-rechtlichen Vertrag erwachsenen An- 
spruch der Rechtsweg zulässig sei, kann hier 
dahingestellt bleiben. du es sich hier nicht 
um eine privatrechtliche Vereinbarung han- 
delt und aus diesem Grunde der Rechtsweg 
zulässig ist. 

Daß die nach 8 6 des Kleinbahngesetzes 
geschlossenen Zustimmungsverträge der vor- 
liegenden Art im wesentlichen öffentlich- 
rechtlicher Natur sind, ist mit dem Reichs- 
gericht aus den von ihm in dem Urteil vom 
12. März 1918 (lintsch. Bd. 92, S. 310) ent- 
wickelten Gründen anzunehmen. Damit ist 
aber nicht ausgeschlossen und wird auch in 
dem erwähnten Urteil anerkannt, daß einzelne 


Bestimmungen dieser  öffentlich-rechtlichen 
Verträge «ine privatrechtliche Natur haben 
können. Von keiner Seite wird bezweifelt, 


daß solche Einzelbestimmungen privatrecht- 
licher Natur sind, dureh welche der Klein- 
bahnunternehmer sich verpflichtet, für die 
Benutzung der städtischen Straßen eine ein- 
malige oder jährliche Vergütung in Geld zu 
zahlen, oder welche der Stadtgemeinde die 
Berechtigung verleihen. nach einer Anzahl 
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von Jahren die Kleinbahn gegen Zahlung 
einer bestimmten Entschädigung zu über- 
nehmen. Etwas anderes soll dagegen nach 
jenem Urteil des Reichsgerichts gelten für die 
zwischen der Stadt und dem Unternehmer ge- 
troffenen 'Tarifvereinbarungen, nach denen 
der Unternehmer gehalten ist, die vertraglich 
festgelegten Fahrpreise nicht zu über- 
schreiten. Als Grund dafür, daß eine der- 
artige Einzelbestimmung des Vertrags als eine 
öffentlich-rechtliche anzusehen sei, wird gel- 
tend gemacht, daß sie von der Gemeinde nicht 
zur Wahrung ihrer privatwirtschaftlichen 
Interessen, sondern im Interesse ihrer Ein- 
wohnerschaft, also im öffentlichen Interesse 
geschlossen werde, Es kann jedoch nicht zu- 
gegeben werden, daß dieser Grund für die 
Entscheidung der Frage, ob es sich um eine 


öffentlich- oder eine privatrechtliche Ver- 
tragsbestimmung handelt, von ausschlag- 


gebender Bedeutung ist. Dieser Grund be- 
trachtet die Tarifvereinbarung lediglich vom 
Standpunkt der Stadtgemeinde, also desjenigen 
Vertragsteils, dem durch die betreffende Be- 
stimmung ein Vorteil versprochen wird, läßt 
dagegen den Standpunkt des anderen Ver- 
tragsteils, des Unternehmers, für den durch 
die Bestimmung eine Verpflichtung begründet 
wird, völlig außer acht. 


Stadtgemeinde in Betracht kommenden Er- 
wägungen sich doch lediglich als Beweggrund 
darstellen, der die Stadtgemeinde zu einer 
derartigen Vereinbarung veranlaßt hat, da- 
gegen nicht erkennen lassen, daß durch 


letztere öffentlich-rechtliche Beziehungen ge- 


regelt werden. | 

Wollte man überall da, wo ein Vertrag 
seitens einer Gremeinde mit Rücksicht auf das 
allgemeine Wohl im öffentlichen Interesse ge- 
schlossen wird und ihrem Kämmereivermögen 
keinen privatwirtschaftlichen Vorteil zuführt, 
den Vortrag als einen öffentlich-rechtlichen an- 
sehen, so würde die öffentlich-rechtliche Natur 
auch für solche Verträge anzunehmen sein, 
durch welche die Gemeinde bei eintretender 
Lebensmittelknappheit Lebensmittel kauft, um 
Sie an ihre Einwohner zu verteilen. oder 
durch welche sie jemandem ein Haus oder ein 
Stück Land zum Gebrauch überläßt und der 
Vertragsgegner dafür nicht eine Vergütung in 
bar zu zahlen braucht, sondern gehalten ist, 
in dem Hause eine Anzahl Kriegsbeschädigter 
gegen mäßige, von ihnen zu zahlende Ver- 
gütung zu verpflegen oder einen Teil der auf 
dem Lande gezogenen Feldfrüchte an die Ein- 
wohner gegen eine bestimmte billige Ver- 
gütung abzugeben. 

Auch in allen diesen Fällen werden die 
Verträge mit Rücksicht auf das allgemeine 
Wohl im öffentlichen Interesse geschlossen, 
ohne daß dem Känmereivermözen der Ge- 
meinde ein privatwirtschaftlicher Vorteil: zu- 
geführt wird. und doch ist es selbstverständ- 
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vorliegenden Fall 
pflichtung des Unternehmers in 
kommen. 
| vom Unternehmer übernommene Verpflichtung 
im Privatrecht wurzelt, d. h. ob der Unter- 
' nehmer durch Übernahme der Verpflichtung 
: über ein ihm zustehendes Privatrecht verfügt 
oder sich Einschränkungen eines 


8. Juli 


Das ist nicht an- 
gängig und kann schon deshalb nicht zum 
Ziele führen, weil die angeführten für die 


werden. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


| lich und bedarf keiner weiteren Ausführung, 
| daß es sich hier um rein privatrechtliche Ver- 


träge handelt. Versagt demnach der ange- 


» führte Grund für die Bestimmung der Ver- 


tragsnatur, so muß sie aus anderen Umständen 
gewonnen werden, und als solcher kann im 
nur die Natur der Ver- 
Betracht 


Ausschlaggebend ist also, ob die 


solchen 


unierworfen hat. Ist dies der Fall, so ist die 


betreffende Vertragsbestimmung als eine pri- 
vatrechtliche anzusprechen, 
wird sie mit Rücksicht auf den öffentlich- 
rechtlichen Charakter des Gesamtvertrags als 
eine öffentlich- rechtliche zu gelten haben. Das 
erstere ist jedoch hier der Fall. 


wenn nicht, 80 


Bis zum Erlaß des Kleinbahngesetzes vom 
1892 hatte der Unternehmer in der 
Bemessung der Fahrpreise völlig freie Hand, 


i er konnte sie so hoch oder - so niedrig stellen, 
wie ihm beliebte, eine Tarifhoheit des Staates 
existierte nicht. 
preise war ein Ausfluß seines privaten Rechts, 
für die von 
machten Leistungen in dem Transportvertrag 


Die Bemessung der Fahr- 
ihm als Transportführer ge- 


die ihm als angemessen erscheinende Ver- 
gütung zu verlangen. An diesem Zustand ist 
durch das Kleinbahngesetz nur insofern etwas 
geändert, als nach 5 14 des Gesetzes nach 
Ablauf eines gewissen Zeitraums seit Er- 
öffnung des Bahnbetriebes der Höchstbetrag 
der Beförderungspreise der Genehmigung 
durch die Behörde bedarf, dagegen ist an 


seinem vorerwähnten privaten Recht insofern 
nichts geändert, 
steht, die Beförderungspreise unterhalb des 
genehmigten Höchstbetrags nach seinem freien 
Belieben zu bemessen. 


als ihm vor wie nach frei 


Es ergibt sich dies ganz klar aus der 
Entstehungsgeschichte des Gesetzes. Der 


dem § 14 des Gesetzes entsprechende $ 11 des 


Regierungsentwurfs lautete: | 

„Die Genehmigung kann auf Zeit erteilt 
Sie erfolgt unter dem Vorbehalt der 
Rechte Dritter, der Ergänzung und Abände- 
rung durch Feststellung des Bauplans sowie 


des Widerrufs für den Fall wesentlicher 
Änderungen des Unternehmens, der Anlage 


oder des Betriebs. 

Fahrplan und Beförderungspreise unter- 
liegen in Zeiträumen, welche bei der Geneh- 
migung festzusetzen sind, erneuter Prüfung 
durch ‚die nach 8 2 zuständige Behörde.” 
(S. Anlagen zu stenographischen Berichten 
über die Verhandlungen des Abgeordneten- 


hauses v. 1892. Drucksache Nr. 138.) 


Bei dieser Fassung war die Auslegung 
möglich und sogar naheliegend, daß der Unter- 
nehmer nur Vorschläge für die Beförderungs- 
preise machen könne, daß dagegen ihre Fest- 
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setzung sowohl bei der Genehmigung als auch 
später in den einzelnen bestimmten Zeit- 


abschnitten von der Behörde auf Grund der 


von ihr vorzunehmenden Prüfung erfolge. 
Gegen diese Auffassung wurden in der Kom- 
mission des Abgeordnetenhauses Bedenken er- 
hoben, und es wurde deshalb der Antrag ge- 
stellt, dem § 11 zwei Paragraphen 11a und 
11b hinzuzufügen, von denen 11a die Fest- 
stellung des Fahrplans und 11b die Beför— 
derungspreise, betraf. § 11b lautete folgen- 
dermaßen: | 


„Dem Unternehmer steht innerhalb 
eines bei der Genehmigung festzusetzenden 
Zeitraums von mindestens 5 Jahren nach 
Eröffnung der Bahn die Feststellung der 
Reförderungspreise zu. Nach Ablauf dieses 
Zeitraums unterliegen die Beförderungs- 
preise in bei der Genehmigung zu bestim- 
menden Zeiträumen der Prüfung und Fest- 
setzung durch die Behörde. 


Die Beförderungspreise sind nur dem 
Höchstbetrage nach festzustellen. Bei Fest- 
stellung derselben ist die finanzielle Lage 
des Unternehmers zu berücksichtigen und 
auf eine angemessene Verzinsung und Til- 
gung des Anlagekapitals Bedacht zu 
nehmen.“ 


Der Antrag wurde damit begründet, daß 
für die Lebensfähigkeit der Bahnen die Ge- 
staltung des Fahrplans und die Festsetzung 
der Höhe der Beförderungspreise von beson- 
derer Wichtigkeit sei, und daß, um dem Un- 
1ernehmer die Sicherheit zu geben, daß nicht 
durch zu starke Eingriffe in dieselben seitens 
der Behörden die Möglichkeit der Fortführung 
des Unterehmens in finanzieller Hinsicht ge- 
fährdet werde, es einer positiven gesetzlichen 
Bestimmung bedürfe, welche die einem Unter- 
nehmen solcher Art zu gewährenden Erleich- 
terungen spezieller feststelle. In bezug auf 
die Höhe der Beförderungspreise erscheine es 
angemessen, dem Unternehmer eine bestimmte 
und so weit zu bemessende Frist zu gewähren, 
daß aus derselben mit einiger Sicherheit ge- 
folgert werden könne, wie hoher Beförde- 
rungspreise das Unternehmen zwecks Sicher- 
stellung seiner finanziellen Existenz bedürfe. 
Als ein soleher Zeitraum erschienen 5 Jahre 
angemessen, Im übrigen liege ein 
öffentliches Interesse nicht vor, 
die Befugnis der Behörde zur Feststellung der 
Beförderungspreise über die Feststellung des 
Maximalbetrags derselben auszudehnen. Der 
Minister der öffentlichen Arbeiten gab darauf 
die Erklärung ab, daß die Staatsregierung, um 
ihr Interesse an der möglichsten Förderung 
des Baues von Lokalbahnen zu bewähren, 
gegen den gestellten Antrag keinen Wider- 
spruch erheben werde (s. a. a. O. Drucksache 


Nr. 206). In der zweiten Lesung wurde dann 
aus redaktionellen Gründen beantragt, dem 
Antrag diejenige Fassung zu geben, in 


welcher er nach Annahme dieses Antrags als 


| 
| 
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in das Gesetz aufgenommen ist. Die 
Bestimmung lautet jetzt im § 14: 

„Abs. 1: Im Interesse des öffentlichen Ver- 
kehrs ist bei der Genehmigung 
durch die zuständige Behörde über 
den Fahrplan und die Beförde- 
rungspreise das Erforderliche fest- 
zustellen, zugleich sind die Zeit- 
räume zu bezeichnen, nach deren 
Ablauf diese Feststellungen ge- 


prüft und wiederholt werden 
müssen. 
Abs. 2: (betrifft den hier nicht inter- 


essierenden Fahrplan). 


Die Feststellung der Beförderungs- 
preise steht innerhalb eines bei der - 
Genehmigung festzusetzenden Zeit- 
raums von mindestens 5 Jahren 
nach der Eröffnung des Bahn- 
betriebs dem Unternehmer frei. 
Das alsdann der Behörde zuste- 
hende Recht der Genehmigung 
der Beförderungspreise erstreckt 
sich lediglich auf den Höchstbetrag 
derselben. Hierbei ist auf die 
finanzielle Lage des Unternehmens 
und auf eine angemessene Verzin- 
sung und Tilgung des Anlage- 
kapitals Rücksicht zu nehmen,“ 


Offensichtlich ist man hiernach bei Be- 
ratung und Erlaß des Kleinbahngesetzes da- 
von ausgegangen, daß bei Festsetzung der Be- 
förderungspreise nur insofern ein öffentliches 
Interesse bestehe, als zum Schutze des Publi- 
kums gegen Ausbeutung seitens des Unter- 
nehmers die behördliche Genehmigung der 
llöchstpreise geboten sei, wobei allerdings 
auch die finanzielle Lage des Unternehmens 
zu berücksichtigen sei, daß es dagegen zur 
Sicherung einer gedeihlichen Existenz des 
Unternehmens behördlicher Maßnahmen nicht 
bedürfe, diese Sicherung vielmehr am besten 
durch die eigene Vorsicht des Unternehmers 
und die ihm gerade zu diesem Zweck im 
übrigen zu belassende Tariffreiheit geschützt 
werde. Es kann dahingestellt bleiben, ob 
diese Auffassung für die Gegenwart mit 
Rücksicht auf die inzwischen stattzehabte 
Entwicklung der Verkehrs- und wirtschaft- 
lichen Verhältnisse noch zweckmäßig er- 
scheint, jedenfalls ist sie bei Erlaß des Ge- 
setzes für die an der Gesetzgebung betei- 
ligten Faktoren maßgebend gewesen und kann 
daher für die Auslegung des Gesetzes allein 
in Betracht kommen. 

Hält man sich dies gegenwärtig. so cr- 
gibt sich, daß durch § 14 des Gesetzes die 
Rechtslage folgendermaßen gestaltet ist: 
Innerhalb der ersten 5 Jahre nach Eröffnung’ 
des Bahnbetriebs hat der Unternehmer nach 
Abs. 3 des § 14 in der Bemessung der Fahr- 
preise ganz wie vor Erlaß des Gesetzes völlig 
freie Hand. Die im Abs. 1 des § 14 erwähnte 
Feststellung des Erforderlichen bei der Ge- 


Abs. 3: 
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nehmigung muß sich deshalb beschränken auf 
die Entgegennahme der Anzeige des Unter- 
nehmers, welche Fahrpreise er erheben will 
und im Fall der Unterlassung dieser Anzeige auf 
ihre Herbeiführung, dagegen steht der Be 
hörde irgendein Eingriff in das Recht des 
Unternehmers, die Fahrpreise nach Belieben 
festzusetzen, während dieses Zeitraums nicht 
zu. Nach Ablauf der 5 Jahre hat der Unter- 
nehmer die Anzeige, welche Preise er er- 
heben will, in den bei der Genehmigung fest- 
gesetzten Zeitabschnitten zu wiederholen. Die 
Behörde kann jetzt erklären, daß die vom 
Unternehmer bestimmten Preise zu hoch 
seien, und einen niedrigeren Betrag als 
Höchstpreis festsetzen. Tut sie dies nicht, 
sondern erklärt sie, sie genehmige die vom 
Unternehmer bestimmten Preise. oder sie habe 
gegen dieselben nichts zu erinnern, so liegt 
darin der Ausspruch, daß diese Preise als 
Höchstpreise festgesetzt würden, da sich 
eben das ihr zustehende Genehmigungsrecht 
nach Abs. 3 des $ 14 nur auf die Höchst- 
preise erstreckt. Eine weitere Beschränkung 
des Rechts des Unternehmers, die Fahrpreise 
selbst zu bestimmen, steht ihr auch jetzt nicht 
zu, insbesondere kann sie ihm nicht verwehren, 
niedrigere Preise als die von ihr festgesetzten 
Höchstpreise zu nehmen, vorausgesetzt, daß 
die niedrigeren Preise entsprechend der Vor- 
schrift des $ 21 Abs. 2 gleichmäßig von allen 
Personen genommen werden. 


Ist aber der Unternehmer befugt, niedri- 
gere Preise, als die von der Behörde geneh- 
migten Höchstpreise festzusetzen, so muß es 
ihm auch freistehen, sich durch vertragliche 
Tarifvereinbarungen innerhalb des durch den 
genehmigten Höchstbetrag gezogenen Rahmens 
an bestimmte Beförderungspreise zu binden. 
Insoweit er dies tut, unterwirft er aber sein 
privates Recht, die Fahrpreise innerhalb des 
gedachten Rahmens nach Belieben festzu— 
setzen, einer Einschränkung, trifft also eine 
privatrechtliche Verfügung, und deshalb hat 
die Vereinbarung, durch die dies geschicht, 
einen privatrechtlichen Charakter. Seine 
privatrechtlichen Befugnisse würde er nur 
dann überschritten haben, wenn er eine der 
beiden einzigen durch das Kleinbahngesetz 


der Tariffreiheit gezogenen Schranken unbe- 
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achtet gelassen hätte, indem er entweder über 
die behördlich genehmigten Höchstpreise hin- 
ausgegangen wäre oder gegen die Vorschrift 
des 5 21 des Gesetzes verstoßen hätte, daß 
die angesetzten Preise gleichmäßig für alle 
Personen Anwendung zu finden haben. Der 


erstere Fall ist hier zweifellos nicht gegeben, 


denn die mit der Stadt vereinbarten Preise 
sind ja niedriger als die genehmigten Höchst- 
preise, aber auch ein Verstoß gegen 5 21 
Abs. 2 des Gesetzes liegt nicht vor, da die 
durch die hier fragliche Tarif vereinbarung 
xewährleisteten niedrigen Fahrpreise allen 
Personen, welche die betreffende Strecke be- 
fahren, zugute kommen, nicht etwa nur den 
Einwohnern von U. oder sonstigen bestimmten 
einzelnen Personen. Eine Vorschrift, daß die 
Fahrpreise für alle Strecken ein und derselben 
Bahnlinie gleichmäßig hoch sein müßten, 
findet sich weder im $ 21 noch an anderen 
Stellen des Gesetzes. 


Der Anspruch aus der hiernach vom Un- 
ternehmer durch die streitige Tarifverein- 
barung begründeten privatrechtlichen Ver- 
bindlichkeit ist daher ein privatrechtlicher, 
und die über ihn entstandene Rechtsstreitig- 
keit ist eine bürgerliche Rechtsstreitigkeit im 
Sinne des $ 13 G.V.G., für welche an sich 
der Rechtsweg zulässig ist. 


Damit erledigen sich die oben unter Nr. 1 
u. 2 erwähnten, in der Konfliktsbegründung 
der Regierung erhobenen Einwendungen gegen 
die Zulässigkeit des Rechtswegs. Aber auch 
die oben unter 3 erwähnte Einwendung er- 
scheint nicht gerechtfertigt. 


Wie bereits im näheren ausgeführt. hat 
die Genehmigung des Tarifs durch die Auf- 
sichtsbehörde nach 8 14 des Gesetzes nur die 
Bedeutung, daß der Unternehmer über die ge- 
nehmigten Sätze nicht hinausgehen darf. ver- 
wehrt ihm aber nicht, gerinzere Preise zu 
nehmen und sich zu solchen vertraglich zu ver- 
pflichten. Dafür. daß durch die Verfügung 
des Regierungspräsidenten vom 8. April 1916 
nicht etwa die nach 5 14 zu erteilende Ge- 
nehmigung der Höchstpreise, sondern eine dem 
allgemeinen Aufsichtsrecht entspringende An- 
ordnung besonderer Art gegeben werden 
sollte, sind Anhaltspunkte nicht vorhanden. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Die im Jahre 1907 von der Strausberger 
KEisenbahn-Aktiengesellschaft geplante (siehe 
Zeitschr. f. Kleinbahnen 1907, S. 579, neuere 


s 


Projekte Nr. 1), aber bisher nicht gebaute 
elektrische Straßenbahn vom Staatsbahnhof 
nach der Stadt Strausberg soll nunmehr von 
der Stadtgemeinde Strausberg ausgeführt 
werden. 


2. Das Kleinbahnunternehmen der Rheini- 
schen Bahngesellschaft, Aktiengesellschaft. in 
Düsseldorf (Haus Meer—Ürdingen—Kalden- 
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kirchen—Mörs) soll durch eine vollspurige, 
elektrische Kleinbahn für Personen- und Stück- 
gutverkehr von Ürdingen über Hohenbudberg, 
Friemershain und Bergheim nach Trompet er- 
we:tert werden. 

3. Der Straßenbahnverband Mörs— Camp — 
Rheinberg, G. m. b. H., in Mörs, plant voll- 
spurige, elektrische Kleinbahnen für Personen- 
und Güterverkehr 

a) von Mörs nach Baerl, 


b) von Mörs nach Hochenimerich 
hausener Fähre), 


c) von Lintfort nach Crefeld. 


(Wert- 


Diese Linien sollen mit der bestehenden, 
auch weiterhin nur dem Personenverkehr 
dienenden Kleinbahn Mörs— Camp — Rheinberg 
zusammengeschlossen werden. 

4. Die Salzburger Eisenbahn- und Tramway- 
gesellschaft beabsichtigt, die Oberndorfer 
Bahn von Lamprechtshausen nach Braunau 


fortzusetzen und den Betrieb elektrisch zu 
führen. 


2, Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


Für eine vollspurige, elektrische Bahn 
niederer Ordnung von Schärding nach St. Ro- 
man. (Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 
Schiffahrt Nr. 66 vom 12. Juni 1919, S. 275.) 


3. Genehmigung 
ist erteilt worden: 


Der Zschornewitzer Kleinbahngesellschaft 
m. b. H. in Zschornewitz für eine vollspurige 
Kleinbahn für Personen- und Güterverkehr von 
Burgkemnitz nach Oranienbaum., 


4. Betriebseröffnungen und Betriebs- 
änderungen. 


Fehlen. 


Keillaschen von Jsr. J. J. Vermeulen 
(de Ingenieur Nr. 20, 1916). 


(Mit 3 Abbildungen.) 


Damit die Schienenenden einerseits so 


fest miteinander verbunden sind, daß sie den 
Rädern den ruhigsten Übergang vermitteln 
und anderseits durch die Laschenverbindung 
die Verschiebung der Schienenenden infolge 
der Temperaturunterschiede nicht ganz ver- 
hindert wird, bringt der Verfasser eine 
Lösung, die möglichst beiden Anforderungen 
genügt, ohne daß die Erfüllung der einen An- 
forderung die Berücksichtigung der anderen 
verhindert oder einschränkt. Dabei ist der 
Grundsatz maßgebend gewesen, daß die Ver- 
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bindung nur während des Überganges der 
Räder ihre größte Festigkeit hat und im übri- 
gen doch lose sein kann, wodurch zugleich 
erreicht wird, daß man von der größeren oder 
geringeren Kraft unabhängig ist, die zum An- 
drehen der Laschenschraubbolzen ausgeübt 
wird. Dieser Grundsatz führte zu der Wahl 
der unterstützten Lasche, weil dadurch der 
größte Nutzeffekt in dem angestrebten Sinne 
erhalten wird, indem die Schienen möglichst 
während des Überganges einen unveränder- 
lichen Stand gegeneinander behalten, d. i. die 
Lauffläche möglichst ununterbrochen bleibt, 
wogegen bei der schwebenden Lasche der 


Abb. 1c. 


Aufsicht. 


Elastizität des Ganzen eine zu große Rolle zu- 
geschrieben wird. 

Um nun den senkrechten Druck auf die Schie- 
nen in einen wagerechten umzusetzen, besteht 
das einfachste und beste Mittel darin, dem zu- 
sammenzuklemmenden Komplex von Schienen- 
enden und Laschen die Form eines Keiles zu 
geben, der zwischen zwei Wangen eingetrieben 
wird (s. Abb. 1a, b und e) und die Lasche 
mit einer Kraft = + 2 X Radbelastung zu- 


— — 
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summenklemmt, weil die tg. des halben Win- 
kels des Keiles — 1:4 ist. Die Vorteile dieser 
Konstruktion sind folgende: 1. Die Laschen- 
schwelle ist nicht fest mit dem Gleise 
verbunden. so daß sie weniger Neigung hat, 
sich beim Überfahren um ihre Längsachse zu 
drehen; 2. verhältnismäßig großer Abstand 
zwischen der Laschenschwelle und der nächst- 
folgenden, was das Unterstopfen erleichtert; 
3, geringe Anzahl Unterteile; 4. einfache Form 
der verschiedenen Teile: 4. kein Unterschied 
in Innen- und Außenlaschen; 5. der gußeiserne 
Stuhl kann bei Abnutzung der Laschen wie- 
der gebraucht werden; 6. bei Beschädigungen 
des Stuhles kann dieser infolge seiner Bau- 
art ohne Lösen der Schienen von den Zwischen- 
schwellen durch einen anderen ersetzt werden. 


Die vorstehenden Nasen zu beiden Seiten 
der Außenwange der Stühle liegen mit etwas 
Spielraum zwischen den beiden Laschen- 
Bolzenköpfen, so daß die Mitte der Laschen- 
schwelle genau unter der Fuge bleibt. Es 
hält somit die Schwelle nicht das Gleis in der 
Längsrichtung fest, sondern das Gleis die 
Schwelle. Die Bolzen haben keine andere 
Aufgabe, als die zusammenstellenden Teile der 
Lasche auf ihren Plätzen zu halten. Beim 
Bruch eines Stuhles entsteht keine Gefahr, 
indem die Lasche alsdann um den freien Raum 
unter dem Schienenfuß durchbiegt und um 
einige Millimeter (4 3 mm) seitwärts nach 
innen oder außen ausbiegt. 


Bei den ersten Versuchslaschen in den 
Jehren 1913 und 1914 sind lange Laschen mit 
4 Schraubbolzen verwendet, später dagegen 
im Jahre 1918 die in den Abbildungen dar- 
gestellten kurzen Laschen mit 2 Bolzen. Keine 
dieser Laschenkonstruktionen hat bis jetzt 
Mängel gezeigt, der Gang der Züge ist ein 
ruhiger. Wie bei allen neuen Systemen können 
die endgültigen Ergebnisse erst nach Verlauf 
längerer Zeit festgestellt werden. Ob bei einem 
Gleis, das krimpen will (Gleisprofil 46 kg auf 
Stühlen krimpte nicht oder nur wenig merk- 
bar), die Schwelle kanten wird. muß die Er- 
fahrung ergeben. H. 


Büche 

i el 

Sax, Emil, Dr., Professor der politischen 
Ökonomie i. R. Verkehrsmittel in 
Volks- und Staatswirtschaft. 
Zweite, neu bearbeitete Auflage, 1. Band 
„Allgemeine Verkehrslehre“ X, 198 Seiten 
8°. Berlin 1918. Julius Springer. 10 M. 


Das zweibändige Werk von Sax „Die Ver- 
kehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft“, das 
schon 1878 und 1879 erschienen ist, hatte zum 
ersten Mal den Versuch gemacht, das gesamte 
Gebiet des Verkehrswesens in volkswirt- 
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Dem Jahresbericht des Materialprüfungsamtes 
der Berliner Technischen Hochschule 


für das Jahr vom 1. April 1917 bis 31. März 
1918!) ist zu entnehmen, daß die bereits frü- 
her begonnenen Versuche mit Zellstoff-Rie- 
men sowie die Arbeiten auf dem Gebiete des 
Kautschuks urd seiner Ersatzstoffe auch im 
Berichtsjahre fortgesetzt worden sind. Die 
Papiergarn-Industrie sowie die Verfahren 
zur Erlangung von Ersatz für Sohlen und 
Oberleder konnten durch die Mitwirkung des 
Amtes wesentlich gefördert werden. Im 
kriegs wirtschaftlichen Interesse ist die Tätig- 
keit des Amtes auf verschiedenen Arbeitsge- 
bieten sehr lebhaft gewesen; nähere Angaben 
hierüber sind aber nicht in den Berichten ent- 
halten. Die Bücherei umfaßt 5570 Bände fach- 
wis senschaftlichen und allgemeintcchnischen 
Inhalts. ; 

In der Abteilung für Metall- 
prüfung wurden 610 (im Vorjahr 650) 
Aufträge erledigt, in der Abteilung für 
Baumaterialienprüfung 246 gegen 
276 im Vorjahr. Von der Abteilung für 
papier- und textiltechnische Prü- 
fungen wurden 832 (im Vorjahr 820) Auf- 
träge bearbeitet, die Abteilung für Me 
tallographie erledigte 123 gegen 11% 
Aufträge im Vorjahr, die Abteilung füı 
allgemeine Chemie 296 gegen 375 im 
Vorjahr, die Abteilung für Ölprüfung 
184 gegen 333 im Vorjahr. 

Auf die Wichtigkeit der Untersuchungen 
von Festigkeitsprobiermaschinen wird wieder- 
holt aufmerksam gemacht. Auch die Prüfun- 
gen und Versuche mit Leim, Riemen aus Zell- 
stoff, verschiedenen Baumaterialien, Papieren, 
Papiersäcken, Papiergeld. Dachpappe, Papier- 
diehtungsringen für Konservenbüchsen, hei- 
mischen Faserstoffen, Kesselblechen und an- 
deren Blechen, Stahlwellen, Brennstoffen und 
Ölen dürften für die Straßenbahn- und Klein- 
bahnverwaltungen mancherlei Anregung ge- 
ben; ihnen sei daher eine Durchsicht des Be- 
vichtes empfohlen. 


1) Vgl. Zeitschrift für Kieinbuhnen. 1918, S. 377. 


schaftlicher Hinsicht nach allen Seiten wis- 
senschaftlich zu untersuchen. In der 
Zwischenzeit sind kaum auf einem Gebiet der 
Kultur und der Wirtschaft so tiefgreifende 
Fortschritte eingetreten, wie auf dem des 
Verkehrswesens. Die bestehenden Verkehrs- 
mittel sind wesentlich vervollkommnet, neue 
Ausblicke und Umgestaltungen sind durch 
Nutzbarmachung der Elektrotechnik zu er- 
warten. Alte Träume der Menschheit sind 
in den letzten Jahren durch die Eröffnung 
des Luftverkehrs in Erfüllung gegangen, der 
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Ausbau des Fernsprechverkehrs und der 
Funkentechnik hat die erstaunlichsten 
Fortschritte zur Folge gehabt. Gewiß hatte 
in den letzten Jahren auch die wissenschaft- 
liche Bearbeitung von Verkehrsfragen an 
Umfang stark zugenommen, aber es fehlte 
bis Jetzt eine zusammenfassende Darstellung 


Bücherschau. 


| 


| 


über die Verkehrsmittel, die der Entwicklung 


der letzten Jahrzehnte und dem -gegen wärti- 
gen Stand der Wirtschaftstechnik Rechnung 
trägt. 

Aus den 86 Seiten der ersten Auflage sind 
in dem vorliegenden ersten Band, den Emil Sax 
am Tage seines 50jährigen Doktorjubiläums ab- 
geschlossen hat, bei der zweiten Auflage 198 
Seiten geworden. So bringt auch schon rein 
äußerlich die zweite Auflage zum Ausdruck, 
wie außerordentlich stark die Entwicklung 
auf dem Gebiet des Verkehrswesens in den 
letzten 40 Jahren war. .Gleich geblieben ist 
gegenüber der 1. Auflage die völlige Beherr- 
schung des Stoffs und das feinsinnige Ver- 
ständnis für die soziologische und allgemeinè 
Bedeutung des Verkehrs sowie die vorbild- 
liche Gabe, grundsätzliche Fragen theoretisch 
zu fassen, zu bearbeiten und zu vertiefen. 


Der vorliegende Band zerfällt in zwei 
Hauptabschnitte, von denen der erste die 
wirtschaftliche Bedeutung und Eigenart der 
Verkehrsmittel im allgemeinen, der zweite 
die Verkehrsmittel als Objekt der Gemein- 
wirtschaft behandelt. Beide Hauptabschnitte 
sind wieder in Unterabschnitte eingeteilt. Im 
ersten Unterabschnitt wird die wirtschaft- 
liche Entwicklung unter dem Einfluß der 
Verkehrsmittel und ihrer Vervollkommnung 
behandelt, im zweiten werden die Verkehrs- 
mittel nach ihrer wirtschaftlichen Seite hin 
charakterisiert. In den beiden Unter- 
abschnitten des zweiten Abschnitts wird die 
Gemeinwirtschaft im Verkehrswesen be- 
gründet und die Verwaltung der Verkehrs- 
mittel behandelt. In einem Anhang wird dıe 
Gemeinwirtschaft auf dem Gebiet der Was- 
ser-, Gas- und Elektrizitätsversorgung und 
der Luftverkehr dargestellt. 

Es ist schwer, aus der Fülle des Stoffs 
einzelne Gedankengänge herauszugreifen, da 
der Inhalt des Buches streng systematisch 
aufeinander aufgebaut ist. Besonders reiz- 
voll erschien mir der zweite Abschnitt, ın 
dem die Verkehrsmittel als Objekt der Ge- 
meinwirtschaft behandelt werden und die für 
die Gemeinwirtschaft maßgebenden Gesichts- 
punkte klar und überzeugend herausgearbei- 
tet werden. Als wesentlich hierfür führt 
Sax an: 1. Das Monopol als Bedingung der 
Wirtschaftlichkeit. 2. Regelung der monopo- 
listischen Preisstellung im Vergleich mit «der 
Preisbildung der Konkurrenz, 3. Notwendig- 
keit allseitiger Entfaltung der Verkehrs- 
mittel trotz mangelnden privat wirtschaft- 
lichen Ertags, 4. Organisation als Bedingung 
der Vollkommenheit, 5. tatsächliches Ver- 
sagen der Privatwirtschaft. 
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Von den behandelten Gebieten will ich 
in der Besprechung nur eines herausgreifen, 
und zwar das des Luftverkehrs. Mit vollem 
Recht betont Sax gegenüber den vielfach 
überschwenglichen Hoffnungen, daß, unge- 
achtet der großen Förderung, die das 
Flugwesen als Kriegswaffe erfahren hat und 
der mit Sicherheit in Aussicht stehenden 
Nutzbarmachung der dabei gesammelten Er- 
fahrungen für die weitere Ausbildung der 
Flugtechnik doch z. Zt. eine abschließende 
Beurteilung über die Bedeutung der Luft- 
fahrzeuge als Verkehrsmittel noch nicht ge- 
troffen werden kann. Das Gefahrenmoment, 
über das man eigentlich noch beinahe ganz 
im Unklaren ist, und die Frage der Wirt- 
schaftlichkeit, die immer nur eine bedingte 
sein wird, sind zwei Gesichtspunkte, deren 
Bedeutung der „Luftfachmann“, bei dem 
häufig die Freude, an der rein sportlichen 
Betätigung überwiegt, unterschätzt. 

Zusammenfassend enthält die Arbeit von 
Sax eine solche Fülle gereifter theoretischer 
Erkenntnis, daß jeder von dem Werk wert- 
volle Bereicherung erfahren wird. Wie im 
Vorwort angekündigt, ist die Drucklegung 
des 2. Bandes, in dem die Land- und Wasser- 
straßen neben Schiffahrt und Fuhrwerk, 
ferner Post, Telegraph und Telephon behan- 
delt werden sollen, bereits weit vorgeschrit- 
ten; der Eisenbahn ist, aus äußeren Gründen, 
der 3. Band vorbehalten, zu dessen Bearbei- 
tung eine jüngere Kraft herangezogen wurde. 
Wenn die beiden noch ausstehenden Bände 
in ihrem Aufbau und in ihrer Darstellung 
gerade so systematisch und klar abgefaßt 
sind, wie der jetzt vorliegende, wird das Ge- 
samtwerk eine Behandlung der Verkehrs- 
mittel enthalten, wie sie bisher die deutsche 
Volkswirtschaftslehre noch nicht gehabt hat, 
die aber heute um so notwendiger ist, als das 
gesamte Verkehrswesen für den Wiederauf- 
bau der deutschen Volkswirtschaft von nicht 
abzuschätzender Bedeutung sein wird. 


Dr. Fritz Elsas, Städt. Rechtsrat, 
Stuttgart. 


Ziekursch, Geh. Bergrat und Dr. Kaufmann, 
Rechtsanwalt. Die Verordnung über 
die schiedsgerichtliche Er- 
höhung der Preise bei Liefe- 
rung von elektrischer Arbeit, 
Gas und Leitungswasser vom 
1. Februar 1919 nebst den zuge- 
hörigen weiteren Bestimmun- 
gen. Berlin. 1919. Verlag Julius Springer. 
5 M. 

Die Nöte, die der Krieg mit seinen schwe- 
ren Folgen heraufgeführt hat, haben zu Ein- 
griffen aller Art in das Wirtschaftsleben ge- 
zwungen und schließlich auch die Bedenken 
beseitigt, die nach unserer ganzen Rechtsauf- 
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fassung in starkem Maße gegen Zwangsein- 
griffe in Privatrechte und gegen entschäli- 
gungslose Anderungen privatrechtlicher Ab- 
machungen bestehen. 

Die dauernde Erhöhung der Kohlen- und 
Materialpreise, der Löhne trafen Elektrizitäts-, 
Gas- und Wasserwerke in zahlreichen Fällen 
deshalb besonders schwer, weil es in der 
Eigenart dieser Gewerbezweige liegt, lang- 
fristige Verträge abzuschließen, die Vertrags- 
gegner aber, und dabei oft gerade die größten 
Abnehmer, sich zu angemessenen Preiser- 
höhungen nicht bereit finden ließen. Die 
Maßnahmen, die es den Werken sonst ermög- 
lichten, eintretende mäßige Steigerungen der 
Kostenpreise usw. auszugleichen — ` nament- 
lich durch Betriebsverbesserungen konnte es 
geschehen —, versagten bei dem Umfange der 
jetzigen Erhöhungen. Ohne einen Eingriff 
mußte mit dem Zusammenbruche wesentlicher 
Werke gerechnet werden. Bei der Bedeutung, 
die die Elektrizitäts-, Gas- und Wasserliefe- 
rung für das allgemeine Wohl hat, entschloß 
man sich, die Bedenken, die gegen eine 
zwangsweise Änderung privatrechtlicher Ab- 
machungen bestehen, bei Seite zu setzen, und 
erließ die Verordnung vom 1. Februar 1919. 
Man mußte den Weg der Sonderregelung be- 
schreiten, da schnelle Hilfe geboten war und 
von einem Versuche, durch die ordentlichen 
Gerichte — etwa durch Anerkennung der sog. 
clausula rebus sie stantibus — Abhilfe zu 
erreichen, ein Erfolg, auch abgesehen von der 
nicht zur Verfügung stehenden Zeit, nicht 
wohl erwartet werden konnte. 


Die Verordnung vom 1. Februar geht 
dabei den Weg zahlreicher anderer Kriegs- 
verordnungen: sie schafft nur den Rahmen, 
der durch Bestimmungen der Verwal- 
tungsstellen ausgefüllt wird. Im vorliegen- 
den Falle ist dem Staatssekretär des Reichs- 
wirtschaftsamts (Reichswirtschaftsministe- 
rium) nun nicht nur übertragen, über Zu- 
sammensetzung, Einrichtung und Zuständig- 
keit des Schiedsgerichts zu bestimmen und die 
Vorschriften über das schiedsgerichtliche Ver- 


fahren zu erlassen (§ 4 Abs. 23), sondern 


der Staatssekretär (Reichswirtschaftsministe- 
rium) stellt auch die Leitsätze fest, nach 
denen die Schiedsgerichte ihre Entscheidungen 
zu treffen haben! (8 2.) 


Die Verordnung greift dann aber auch 
noch über den Rahmen der zwischen Werk 
und Abnehmer geschlossenen Verträge hinaus. 
Sie berechtigt (§ 5) diese Abnehmer, auch 
ihrerseits ihre Preise zu erhöhen. Nicht allen 
ist dieses Recht zugestanden. sondern ($ 5 
Abs, 2) nur denjenigen Arten von Abnehmern, 
die vom Staatssekretär des Reichswirtschafts- 
amtes bestimmt werden. 

Hiernach war eine Reihe von Verordnun- 
een und Bestimmungen nötig. 

Es erging zunächst, ebenfalls unter dem 
1. Februar 1919, die Bekanntmachung des 
Staatssekretärs des Reichswirtschaftsamtes, in 
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der er die ihm auf Grund der 88 3 und 5 
Abs. 2 zustehenden Rechte auf den Reichs- 
kommissar für Kohlenverteilung übertrug. 

Dieser erließ unterm 14. Februar 1919 die: 
Bekanntmachung der wichtigen „Richtlinien“ 
($ 3), die die Schiedsrichter bei ihrer Ent- 
scheidung zu beachten haben. Es ist hier 
nicht der Platz, diese eigenartige Rechtsrege- 
lung zu erörtern, bei der einseitig durch eine 
Verwaltungstelle positives Recht, nach dem 
von den Schiedsrichtern entschieden werden 
muß, geschaffen ist. Auch daüber müssen 
Ausführungen unterbleiben, ob diese Richt- 
linien auch wirklich nur den Rahmen füllen. 
der ihnen durch die Verordnung gesetzt ist; 
es mag aber hingewiesen werden auf die Dar- 
legungen von Schäffer in dem Preußischer 
Verwaltungsblatte 1919 Nr. 28, S. 352 ff.!) 

Unterm 5. März 1919 erging die Bekannt- 
machung des Reichswirtschaftsministers über 
die Schiedsgerichte, durch die deren Zusam- 
mensetzung, Einrichtung und Zuständigkeit 
geregelt und Bestimmungen über das Ver- 
fahren gegeben wurden. 

Nach 5 4 dieser Bekanntmachung miissen 
die Schiedsgerichtsbeisitzer aus Listen ausge- 
wählt werden, die der Reichskohlen- Kommissar 
aufzustellen und — nach $ 5 — das Reichs- 
wirtschaftsministerium zu genehmigen hat; bis 
zu dieser Genehmigung sind vorläufige, vom 
Kohlenkommissar bekanntzumachende maß- 
gebend. Demzufolge hat der genannte Kom- 
missar solche vorläufigen Listen unterm 
13, März d. J. bekanntgegeben. 

Endlich war noch eine Bestimmung nötig 
darüber, welche Arten von Abnehmern nach 
dem oben über § 5 der Verordnung vom 
1. Februar Gesagten zu einer Abwälzung der 
ihnen auferlegten Preiserhöhung berechtigt 
sein sollten. Dazu erging die Anordnung des 
Reichskommissars für die Kohlenverteilung 
vom 26. Februar 1919 über die Abwälzung von 
Preiserhöhungen für elektrische Arbeit, durch 
die insbesondere die Unternehmer der elek- 
trisch betriebenen Straßenbahnen und Klein- 
bahnen zur Abwälzung für berechtigt erklärt 
wurden. Dieses Abwälzungsrecht besteht 
nach der ausdrücklichen Vorschrift im $ 5 
Abs. 1 in Verbindung mit $ 1 Abs. 2 der 
Hauptverordnung auch gegenüber den Tarif- 
bindungsverträgen, wie sie die Straßenbahnen 
und Kleinbahnen vielfach auf Grund des $ 6 
des Kleinbahngesetzes abgeschlossen haben. 

Die vorstehende Darlegung der eigen- 
artigen Rechtsverordnung läßt ohne weiteres 
erkennen, daß allen in Betracht kommenden 
Stellen eine Zusammenfassung und Erläute- 
rung der maßgebenden Vorschriften überaus 
erwünscht sein muß. 


1) Nach schon erfolgter Drucklegung der obenstehen- 


den Besprechung hat der Kohlenkommissar die Leitsätze 
vom 14. Februar 1919 durch Bekanntmachung vom 19. Juni 
1919 — Deutscher Reichsanzeiger Nr. 137 vom 21. Juni 
1910 — in dem besonders wesentlichen Absatze „Allge- 
meines“ (I zu 2b) geändert und dabei manche der Be- 
denken. die geltend zu machen waren, beseitigt. 


XXVI. Jahrgang. 
Juli 1919. er 
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Die Herausgeber der vorliegenden Arbeit | Güldners Kalender für Betriebsleitung und 


waren dazu besonders berufen, weil sie beim 
Reichskommissar für die Kohlenverteilung 
bei der Schaffung der Bestimmungen mitge- 
wirkt haben und wohl als die zuständig ge- 
wesenen Bearbeiter anzusprechen sind. 

Das Buch bringt nach einer in den spröden 
Stoff gut einführenden Einleitung zunächst in 
der für den praktischen Gebrauch immer er- 
wünschten — und so oft nicht beachteten — 
Weise einen Abdruck der Bestimmungen selbst 
und dann einen eingehenden Kommentar zu 
den Verordnungen, wobei wieder in prakti- 
scher und übersichtlicher Weise die „Richt- 
linien“ und die Anordnung: vom 26. Februar 
1919 in die Erläuterung der Hauptverordnung 
eingearbeitet sind. Die Bearbeiter beschrän- 
ken sich dabei nicht — wie es bei manchem 
eilig entworfenen Kommentar zu Kriegsver- 
ordnungen gefunden werden konnte —, auf 
eine Wiederholung der Begründung u. dergl., 
sondern geben eingehendere Darlegungen. die 
für die Schiedsrichter von großem Werte sein 
müssen, Insbesondere wird an drei sorgfältig 
durchgearbeiteten Beispielen gezeigt, wie nach 
Ansicht der Verfasser über Preiserhöhungen 
eines Elektrizitätswerkes, eines Gaswerkes, 
eines Wasserwerkes zu entscheiden sein würde. 

Daß in eine kritische Würdigung der Vor- 
schriften, insbesondere der Richtlinien in dem 
oben angedeuteten Sinne, nicht eingetreten ist, 
erklärt sich ohne Zwang aus der Beteiligung 
der Verfasser an der Schaffung der Bestim- 
mungen. Ob aber die an sich zu billigende 
Absicht, hervortretende Zweifel im Wege 
praktischer Auslegung zu beseitigen, nicht 
manchmal etwas weit geführt hat. mag dahin- 
gestellt bleiben. Wenn z. B. in der Er- 
läuterung zu der Abwälzungsvorschrift des 
§ 5 der Hauptverordnung die Auffassung ver- 
treten wird, daß in der Verordnung zwar 
stehe: die Preiserhöhung beim Werkabnehmer 
müsse entstanden sein infolge Anwen- 
dung der Verordnung. daß aber die 
Abwälzung auch im Falle freiwilli- 
ger Einigung zulässig sei, da „auch hier- 
bei. wenn nicht besonders wichtige Gegen- 
gründe dies widerlegen, anzunehmen ist, daß 
sie unter dem Drucke dieser Ver- 
ordnung zustande gekommen sind“, so wird 
man gegenüber dem klaren Wortlaute der 
maßgebenden Bestimmung einer solchen Aus- 
legung nicht. folgen können, trotz der Hemm- 
nisse, die damit einer erwünschten freiwilli- 
gen Einigung erwachsen. 

Das Buch ist vervollständigt durch den 
Abdruck der vorläufigen Scbiedsrichterlisten.!) 
Es wird namentlich für die Schiedsgerichte, 
denen nicht leiche Aufguben gestellt sind. von 
wesentlicher Bedeutung sein. Seine Benutzung 
kann nur angelegentlich empfohlen werden. 
De Rt. 
1) Die endgültigen Listen sind zwischenzeitlich in der 


1. und 2. Beilage zu Nr. 139 des Deutschen Reichsanzeigers 
vom 24. Juni 1919 veröffentlicht. 


Schwerpunktes“. 


praktischen Maschinenbau. 27. Jahrgang. 

1919. Zwei Teile. Herausgegeben von 

Ingenieur Prof. Alfred Freund. Leipzig. 

H. A. Ludwig Degener. Preis 5 M zuzüg- 

lich 25 v. H. Kriegsteuerungszuschlag. 

Das als Kalender erscheinende Werk soll | 
als Hand- und Hilfsbuch für Besitzer und 
Leiter maschineller Anlagen, Betriebsbeamte, 
Techniker, Monteure und solche, die es werden 
wollen, dienen. Mit Rücksicht auf die Vor- 
bildung derer, für die das Buch in erster 
Linie bestimmt ist, ist die Darstellung ge- 
meinverständlich gehalten. Die Formeln, von 
denen nur die unentbehrlichsten aufgenommen 
sind, sind durch Erläuterungen und Beispiele 
dem Verständnis näher gebracht. Zu dem 
gleichen Zwecke sind auch sonstige Fragen 
durch Beispiele erläutert. 

Aus der großen Menge des im ersten Teil 
behandelten Stoffes seien, um ungefähr einen 
Überblick über den Inhalt zu geben, nur fol- 
gende Abschnitte erwähnt: 

Hauptregeln der Mechanik, praktische 
Wärmelehre, Abriß der Elektrotechnik. Brenn- 
stoffe, Schmierstoffe, sonstige Betriebsstoffe, 
Metalle, Anstriche, Maschinenteile (Nieten. 
Schrauben, Zapfen, Kuppelungen usw.), 
Dampfkesselanlagen, Dampfmaschinenanlagen, 
Verbrennungskraftmaschinen, Kraftübertra- 
gungsmittel (Wellen. Riemen- und Seiltriebe 
usw.). Werkzeuge, Werkzeugmaschinen. Pum- 
pen, Gebläse, Lüftungs- und Heizungsanlagen. 
In einem Anhang sind industrielle Gesetze und 
Verordnungen, Rechtsverhältnisse der Arbeit- 
‚geber und Arbeitnehmer. Reichsversicherungs- 
ordnung, Erfinderschutz und dergl. behandelt. 
Der zweite Teil enthält unter anderem mathe- 
matische Tabellen, Profiltabellen, Löhnungs— 
tabellen und ein „Technisches Fachkalen- 
darium” für Eintragungen. 

Da das Werk jährlich erscheint, so kön- 
nen mancherlei Mängel, die ihm anhaften, 
leicht abgestellt werden. So sind z. B. Teil l. 
Absatz 9 (S, 25, 26) die Angaben zum Teil 
nicht einwandfrei. Wenn es heißt: „Es liegt 
der Schwerpunkt für den Bogen eines Halb- 


kreises vom Radius r in der Entfernung 
2r : . 
x=- ＋ vom Mittelpunkte entfernt“, so ist 


damit die Lage des Schwerpunkts noch nicht 


da alle Punkte z be- 


schriebenen Kreises der Forderung genügen. 
Das Gesagte gilt sinngemäß auch für die An- 
gaben über Halbkreisfläche und Halbkugel. 


bei letzterer muß es außerdem x = : 


bestimmt, des mit 


r heißen 


3 
nicht x = x. Die Angabe der Schwerpunkt- 


lage für Prisma und Zylinder (in der Mitte) 
ist ebenfalls ungenau. In dem Absatz 10 
müßte anstatt „multipliziert mit dem Kreis, 
der den Schwerpunkt beschreibt” richtiger gce- 
sagt werden „multipliziert mit Weg des 
Seite 33 Zeile 11 muß es 
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heißen (c—d Fig. 33), nicht (c—d Fig. 27—32). 
Die Überschrift des Absatzes 5 „Glühtempe- 
raturen“ müßte richtiger 
Eisens“ lauten. Seite 42 heißt es mit Berufung 
auf das Taschenbuch Hütte „von Dampf an 
nicht siedende Flüssigkeit k — 3000 bis 6000 
wenn ruhend“, anstatt k — 300 bis 600, wie 
in der Hütte angegeben. Bei dieser Gelegen- 
heit sei auch gleich darauf hingewiesen, daß 
die Zahlenangaben vielfach nicht mit denen 
der Hütte, die doch im allgemeinen als zuver- 
lässig zu betrachten sind, übereinstimmen, z.B, 
die Angaben S. 19 und 20 über spezifische 
Gewichte, S. 40 über Wärmekonstanten, S. 44 
über gesättigten Dampf. In der letztgenann- 
ten Zusammenstellung wird der Ausdruck 
„latente Wärme” kebraucht. während auf 
S. 43 von gebundener oder Verdampfungs- 
wärme gesprochen wird. Ein solcher Wechsel 
in der Bezeichnung müßte vermieden werden. 


„Glühfarben des 


Wissenswertes enthält, 


In dem Abriß der Elektrotechnik wird auf. 


S. 53 das Ampere als Maßeinheit für die 
Stärke oder Menge des einen Leiter dureh- 
fließenden Stromes angegeben. Stromstärke 
(Ampere) und Elektrizitätsmenge (Coulomb) 
mülsten streng unterschieden werden. 

Auch in der Behandlung des Stoffes dürf- 
ten mehrfach Anderungen angebracht sein, 
Die für den vorliegenden Fall verhältnismäßig 
weniger wichtigen Metallschläuche sind in 
einem 7 Seiten langen Absatz behandelt, wäh- 
rend den weit wichtigeren Hebemaschinen nur 
etwa 4 Seiten eingeräumt sind, wovon noch 
2 Seiten durch eine Zusammenstellung über 
Betriebswerte von Laufkatzenkränen einge- 
nommen werden. Das auf Seite 454 über 


Riemen Gesagte wird in den Abhandlungen 
über Lederriemen (S. 460) und Kunstriemen 
(S. 468, 469) annähernd wiederholt. Ent- 
sprechendes gilt für die Kuppelungen (vergl. 
Abs. IX, S. 179 u. f. und S. 438 und 439). 
Wünschenswert wäre ferner, wenn die Fremd- 
worte möglichst vermieden würden, so z. B. 
S. 150 einen Nietkopf annähernd formieren. 


S. 157 unkurante Gewinde, S. 239 Kompen-. 


satorwiderstand (?). S. 240 Dimensionen, 
Reinwasserreservoir, passieren, S. 258 loko- 
mobile Kessel, und viele andere. 

Wenn auch das Werk eine große Menge 
das auch für Klein- 
bahnbetriebe von .Wichtigkeit ist, so kann es 
doch nicht unbedingt empfohlen werden. 

A. M. 


Verzeichnis 

der an die Redaktion eingesandten Bücher: 

Brick, H., Oberpostinspektor. Drähte und 
Kabel, ihre Anfertigung und Anwendung in 
der Elektrotechnik. Il. Aufl. Leipzig und 
Berlin 1919. Verlag von B. G. Teubner. 
1,20 A, geb, 1.50 A. 

Elektrische Schwachstromanlagen. Für Archi- 
tekten und Bauherren. Herausgegeben von 
Siemens & Halske . A.-G. Wernerwerk 
Siemensstadt bei Berlin. 

Rieser. Heinrich, Technischer Index (Jahrbuch 
der technischen Zeitschriften, Buch- und 
Broschürenliteratur). Ausgabe 1918. 
(5. Jahrgang.) Berlin und Wien. Verlag 
für Fachliteratur, Ges. m. b. H. 8.— A. 
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Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 


[84. Bd., 10. Heft, S. 97.] 


Die wesentlichsten Mängel 
der selbsttätigen Saugluft- 
schnellbremse. 


Regierungsbaumeister a. D. A. Führ, 
Berlin, behandelt zunächst in dem vorliegen- 
den Aufsatz die grundsätzlichen Mängel der 
Saugluftbremsen, wie: geringer Betriebs- 
druck, Umfang der Bremsteile, großes Ge- 
wicht, höhere Kosten, Ausschluß einer Druck- 
steigerung, unvermeidliche Undichtigkeiten 
und Frostgefahr. Hierauf geht er im einzel- 
nen auf die der Clayton Hardy Bremse anhaf- 
tenden Mängel ein und hebt besonders die 
Mängel im Bremsbetriebe hervor, wie: Fehlen 
der llähne, schwierige Unterhaltung, häu- 
figes Nachstellen, Schnelligkeit der Brems- 
wirkung, langsames Lösen, das Belüften, 
Schnell-Löserventile, N der Geschwin- 
digkeit im Gefälle, hoher Dampf verbrauch, 


Empfindlichkeit der Schnellventile, Betriebs- 
sicherheit. Verwendungsmöglichkeit, Abbrem- 
sung der Nutzlast, Ausschluß einer Zusatz- 
bremse. 


[84. Bd.. 12. Heft, S. 119.] 


Uber die Berechnung elektri- 
scher Beleuchtungsanlagen 
in Eisenbahnwerkstätten 


berichtet Heinrich Müller, Offenbach 
am Main. Er weist auf die Bedeutung einer 
guten Beleuchtung für die Fabrikation, Gc- 
werbehygiene und Unfallverhütung hin und 
geht dann näher auf die Gütebemessung elek- 
trischer Beleuchtungsanlagen ein, die neben 
der zweckentsprechenden Wahl des Beleuch- 
tungssystems und der Anordnung der Licht- 
quellen von der Beleuchtungsstärke abhängt. 
Die Beleuchtungsstärke aber wird wiederum 
ausschlaggebend von dem Wirkungsgrad be- 
einflußt. Die Grundlagen für die Berechnung 
werden mitgeteilt. 
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| über ihre Tragfähigkeit und Bewährung wer- 


Beton und Eisen. 

[18. Jahrg.. Nr. 7/8. S. 88.7 
Eisenbahnwagen aus Eisenbeton.ı 

Es wird eine Mitteilung über den Ver- 

such des holländischen Zivilingenieurs Seb- | 
belsee in Doetinchen gemacht, der einen | 
Eisenbahnwagen zur Eısparung von Eisen 
aus Eisenbeton hergestellt hat. Eine Abbil- 
dung des bereits 5 Monate lang im Betrieb | 
befindlichen Wagens ist beigefügt. Nähere | 
Mitteilungen werden für später in Aussicht | 
gestellt. | 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 


[32. Jahrg.. Nr. 21. S. 197.] 
Eisenbahnen in 


— — 


Elektrische 
Schweden. 
In Schweden, wo man in den Wasser- 
fällen eine vorzügliche Kraftquelle besitzt, 
während Steinkohlen so gut wie vollständig 
aus dem Auslande eingeführt werden müssen, 
wird eine Elektrisierung der Eisenbahnen in 
größtem Umfange vorbereitet. Jüngst hat die 
schwedische Staatseisenbahn verwaltung ihre 
Erhebungen über die Elektrisierung des gan— 
zen Staatsbahnnetzes beendet. Aus diesen Fr- 
mittlungen werden verschiedene Angaben 
über den weitreichenden Plan mitgeteilt. Es 
werden Angaben über die Betriebsleistungen, 
die Krafterzeugung, über die Art der Um- 
wandlung von bestehenden Bahnen und über 
die finanziellen Wirkungen gemacht. 


132. Jahrg., Nr. 21, S. 201.7 
Motorisch betriebene Feldbah- 
nen. 

Es wird eine Triebwagenart mit 6pferdi- 
gem Benzinmotor in Verbindung mit einem 
Zweistufengetriebe beschrieben. Der Trieb- 
wagen auf Feldbahnen soll namentlich in un- 
ebenem Gelände zur Beförderung von Perso- 
nen und Gütern dienen. 


[32. Jahrg.. Nr. 22. S. 204.] 

Schienen- und Laschenbrüche. | 
Es werden die Ursachen besprochen, wes- | 
halb die meisten Schienenbrüche in der Nähe Ä 
des Stoßes auftreten und die Zahl der La- | 
schenbiüche so erheblich ist. | 
| 

| 

| 


[32. Jahrg.. Nr. 22, S. 207.] 
Schienenstoß Exzenter- 
schrauben und Spann platten. 

Der Sehienenstoß mit Exzenterschrauben | 
und Spannplatten der Gesellschaft für Stahl- ' 
industrie m. h. H., Bochum, soll in erster Linie ! 
einen Ersatz für den vielfach namentlich im 


mit 


Straßenbahnbau bewährten geschweißten 
Schienenstoß bilden, dann aber auch zum Wie- 
derzusammenziehen gerissener Schweißstellen. 
und zum stoßlosen Einfügen neuer Schienen- 
stücke und Gleise mit nirdergeschlagenen 
Stößen benutzt werden. Der Patentstoß wird 
in seiner Wirkungsweise beschrieben. Über 
die Fertigstellung der Stoßverbindungen und 
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den Angaben gemacht. Bei einem Vergleich 
des Exzenterstoßes mit dem Schweißstoß wer- 
den vor allen Dingen der Preisunterschied zu- 
gunsten des ersteren, seine leichtere Herstel- 
lung und sein einfacherer Abbau sowie die 
Möglichkeit zur schnelleren Auswechslung 
ausgefahrener oder gebrochener Schienen her- 
vorgehoben. 

32. Jahrg.. Nr. 22. S. 209.7 
Bahnmotoren mit Doppelanker. 

Es werden Angaben nach Mitteilungen 
des Electrice Journal über Gleichstromloko- 
motiven von je 266t, die von der Westing- 
house-Company für die mit 3000 V Gleich- 
strom betriebene Strecke Chicago, Milwaukee 
und St. Paul geliefert worden sind, gemacht. 

[32. Jahrg.. Nr. 24, S. 230. 
Der Straßenbahnerberuf. 

Direktor Siméon, Aachen, würdigt die 
vielseitigen Aufgaben, die der Straßenbahner 
zu erfüllen hat. 

[32. Jahrg.. Nr. 24, S. 232.] 
Elektrischer Betrieb der Bahn 
Berlin- Oranienburg. 

Über den Stand der Arbeiten zur Eiufüh— 
rung des elektrischen Betriebes auf den Ber- 
liner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen wiid be- 
richtet. 

Eisenbahnblatt. 


724. Jahrg.. Nr. 15, S. 113. 


Flüchtige Kleinbahnen ais Ver- 


kehrsnotbehelf in der Über- 
gangswirtschaft. 

Dr. Walter Plenk empfiehlt, um dem 

Mangel an Fuhrwerken in der Übergangswirt- 

schaft zu mildern, die Anlage von einfachen 


und billigen Kleinbahnen als Verkehrsnotbe- 


helf. Er verweist auf die im Kriege gemach- 
ten Erfahrungen mit Feldbahnen bei der Be- 
wältigung von örtlichen Verkehrsbedürfnissen 
im Front- und Etappenbereiche. 


[24. Jahrg.. Nr. 15. S. 116.] 


Elektrisierung der Schweizer 
Eisenbahnen. 

Es werden Mitteilungen gemacht über die 
Pläne zur Einführung des elektrischen Be- 
triebes auf den Bahnen der Westschweiz und 
der Linien Erstfeld-Luzern, Arth-Golden- 
Zürich, Zug-Luzern und Immensee-Rotkreuz. 
Schließlieh wird auch der Entwurf eines Bun- 
deszesetzes über die Unterstützung von Pri- 
vatbahnen zum Zwecke der Einführung des 
elektrischen Betriebes gebracht. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 
[17. Jahrg.. Nr. 14. S. 105.] 


Störungswagen für elektrische 
Bahnen. 
Petriebsdirekter II. Uhlig in Herten 


(Westf.) beschreibt einen bei den Vestischen 
Kleinbahnen in Herten (Westf.) im Betrieb 
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befindlichen Störungswagen für elektrische 
Bahnen. Aus der Betriebsart und den beson- 
deren Verhältnissen der genannten Kleinbah- 
nen ergeben sich folgende Forderungen: Der 
von den Gleisen unabhängige Wagen sollte 
einen Aktionsradius von mindestens 100 km 
haben. Der ständig zum Ausrücken bereite 
Wagen sollte sich sowohl zur Beseitigung 
von Störungen infolge von Zusammenstößen, 
Entgleisungen, Motorschäden als auch zur Be- 
hebung von Oberleitungsstörungen auf Stra- 
Ben und eigenem Bahnkörper und weiterhin 
zum Transport von Verunglückten eignen. 
Schließlich war die Behebung von Störungen 
an Autobussen und die Möglichkeit zum Ein- 
schleppen beschädigter Autobusse er wünscht. 

[17. Jahrg.. Nr. 14, S. 106.] 
Zur Frage der Unterschwellung 

derelektrischen Bahnen 

gibt Dr. Ing. F. Moll einen Beitrag, in- 
dem er die Frage der Konservierung von 
Holzschwellen und die durch den Krieg auf 
diesem Gebiete geschaffene Lage bespricht. 
Er kommt dabei zu dem Schluß, daß die ein- 
wandfreie Imprägnierung von hölzernen 
Schwellen und Masten heute mehr denn je 
eine wirtschaftliche Notwendigkeit für die 
Betriebsführung der elektrischen Bahnen und 
Überlandkraftwerke ist. 

[17. Jahrg.. Nr. 14. S. 111.] 
Wirtschaftlichkeit der Krafter- 
zeugungbeiderInterboroush 
Rapid Transit Company in 
New York. 

Erich Philippi teilt einige von der 
New Yorker Hoch- und Untergrundbahn ver- 
öffentlichte Schaubilder mit, aus denen bemer- 
kenswerte Fortschritte in der Wirtschaftlich- 
keit bei den verschiedenen Anlagen der Ge- 
sellschaft zu ersehen sind. Die Angaben be- 
ziehen sich auf die Jahre 1905 bis 1913. 

[17. Jahrg.. 16. Heft. S. 124.] 
die rein elektrische Brem- 
sung der Straßenbahnen. 

E. Volkers, Berlin-Lankwitz. teilt das 
Ergebnis von Messungen mit, die im Betriebe 


Für 


der Großen Berliner Straßenbahn zur Ermitt- | 
durch ` 


lung der Fahrwiderstandserhöhung 
mangelhaft eingestellte Bremsklötze vorge- 
nommen worden sind. Diese Messungen ha- 
ben bestätigt, daß 
durch Ratbremsenfehler schädlicher bean- 
spiucht werden als durch rein elektrische 
Bremsung. Neben den Messungen wurden 
auch Absehätzungen 
an vielen im Betrieb befindlichen Wagen 
durch die Fahrmeister vorgenommen und auch 
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die Straßenbahnmotoren 


des Fahrwiderstandes 


Berechnungen nach dem Stromverbrauch an- 


gestellt. Vergleichende Versuche über die 
Wirkung der Luftbremse und der rein elektri- 
schen Bremsung ergänzten noch die Unter- 
suchungen, deren Ergebnis in folgenden 
Sätzen zusa:nmenzefaßt wird: 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Die Mitbenutzung der Handbremse ist bei 
dem Betrieb von Straßenbahnwagen mit elek- 
trischer Bremse möglichst zu vermeiden, um 
die Motoren gegen die nachteiligen Folgen 
schleifender Bremsklötze zu schützen. 

Die rein elektrische Bremse ist im elek- 
trischen Straßenbahnbetriebe der Luftdruck- 
bremse an Wirkung, Wirtschaftlichkeit und 
Betriebssicherheit überlegen, 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 


137. Jahrg., Nr. 23. S. 245.] 
DieEntwicklungdeselektrischen 
BahnbetriebesinderSchweiz. 
Dr. techn. K. Sachs, Baden (Schweiz) 
veröffentlicht seinen im Elektrotechnischen 
Verein in Wien gehaltenen Vortrag. Er be- 
handelt die Entwicklung des Bahnbetriebes 
mit Wasserkraft in der Schweiz. Ausgehend 
von den hydrographischen Verhältnissen be- 
spricht er die verschiedenen Verhältnisse der 
einzelnen Bahnen unter der besonderen Be- 
rücksichtigung des’ Einflusses, den die fort- 
schreitende Entwicklung des Elektrotech- 
nischen Maschinenbaus ausgeübt hat. 


Elektrotechnische Rundschau. 
[36. Jahrg.. Nr. 18/19. S. 65.] 
Schwere Güterzuglokomotiven 
fürSchmalspurbahnen. 
Die im Herbst 1916 von der Brown, Boveri 
u. Cie, A.-G. für die Berninahahn gelieferte 
Güterzuglokomotive, die dazu bestimmt war, 
neben der Beförderung von Güterzügen auch 
für schwere Personenzüge und bei Schnee- 
pflugfahrten Verwendung zu finden, wird be- 
schrieben. Die besonderen schwierigen Ver- 
hältnisse der Berninabahn stellten an die Lo- 
komotive außergewöhnliche Anforderungen. 
Die für die Leistung der Lokomotive maßge- 
benden Betriebsbedingungen werden mitge- 
teilt. 
Engineering. 
127. Dezember 1918. S. 745. 
Straßenverkehr. 

Es werden Vorschläge zur Behebung der 
infolge der starken Straßenbeanspiuehung 
durch den Lastantomobilverkehr bisher her- 
vorgerufenen Mängel mitgeteilt. Bemerkeus- 
wert ist, daß neben Verbesserungen in der 
technischen Ausführung der Straßendecke 
auch eine Entlastung der Stiaßen vom Ver- 
kchr durch seinen baldigen Umschlag auf die 
Fisenbahn befürwortet wird. 

Le Genie Civil. 
[39. Jahrg.. Nr. 18. S. 345.] 
Verwendung von Ahfallkohle 
für Lokomotiven. 

Über die Verwendung von Abfallkohle in 
Staubform zur Befeuerung von Lokomotiven 
berichtet E. Lassneur. Ausgehend von 
den Gründen, die zu einer Nutzbarmachung 
der Abfallkohle drängen. bespricht er die Ein- 
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richtung von Lokomotiven zur Verteilung 
und Verbrennung der in Staub umgewandel- 
ten Abfallkohle. Die Mitteilungen beziehen 
sich im wesentlichen auf amerikanische Ver- 
hältnisse. Sie werden durch Abbildungen und 
vergleichende Tabellen ergänzt. 


Technik und Wirtschaft. 


[12. Jahrg., Nr. 5, S. 261.7 

Die Fortbildung der gemischt- 

wirtschaftlichen Unterneh- 

mungen und die Vergesell- 
schaftung der Betriebe, 


Dr. Bruno Thierbach, beratender 
Ingenieur, Berlin-Lichterfelde, macht inter- 
essante Mitteilungen über die Fortbildung der 
gemischt-wirtschaftlichen Unternehmungs- 
form, wie sie zum ersten Male bei der Grün- 
dung der deutschen Gasgesellschaft im Som- 
mer 1917 angewandt worden ist. Die neue 
Unternehmungsform wird mit „gemischt-wirt- 
schaftliches Zwillingsunternehmen“ bezeich- 
net. Seine Unterschiede von der bisher üb- 
lichen Form des gemischt- wirtschaftlichen 
Unternehmens werden im einzelnen dargelegt 
und gewürdigt. In der Fortentwieklung der 
gemischt- wirtschaftlichen Unternehmungs- 
form wird die Grundlage für die Vergesell- 
schaftung von Betrieben erblickt. Sonder- 
drucke des Aufsatzes werden abgegeben. 


[!2. Jahrg.. Nr. 5, S. 293.) 


Vermehrung der Beamtenzahl 
oder bessere Ausnutzung 
ihrer Arbeitskraft. 

Zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit in 
Staats- und Privatbetrieben muß auch die Ar- 
beitsleistung der Beamten erhöht werden. 
Marine - Oberbaurat Strache, Rütlingen, 
zeigt an einem Beispiel, wie die Art der Bu- 
chung und Verrechnung verbrauchter Mate- 
rialien auf die Arbeitsleistung der mit diesen 
Aufgaben beschäftigten Beamten einwirkt. 
Er weist nach, daß mit dem gleichen Personal 
eine weit genauere Prüfung möglich ist, oder 
daß, wenn die bisherige Genauigkeit als ge- 
nügend angesehen wird, Personal für andere 
Zweeke frei wird. 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 


[63. Bd.. Nr. 26, S. 607.] 
Güterbeförderung auf Straßen- 
bahnen. 

Oberingenieur Winkler bespricht die 
Güterbeförderung auf Straßenbahnen, die zur 
Behebung der Verkehrsnot im Laufe des Krie- 
ges in der verschiedensten Weise eingerichtet 
worden ist. Ausgehend von den Bemühnngen 
der Behörden behandelt er die Erfahrungen, 
die mit den Triebfahrzeugen und den Güter- 
wagen verschiedener Gattung gemacht wor- 
den sind. Die Kupplung zwischen Triebwa- 
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gen und Güterwagen, die Fahrgeschwindig- 
keit und die Zugbegleitung. Die beförderten 
Güter, die Beförderungsstunden und Kosten 
sowie die Vorteile und Nachteile der Güter- 
beförderung werden besonders besprochen. 
Zusammenfassend wird der Schluß gezogen. 


daß die Güterbeförderung innerhalb der 
Städte bei. einem großen Teil der 
deutschen Straßenbahnen bereits einge- 
führt ist. Hierdurch wurde in vielen 


Fällen dem Mangel an Pferdefuhrwerk ab- 
geholfen. Es kommt noch dazu, daß die 
schnellere Entladung der Güterwagen auch 
den Wagenumlauf der Eisenbahnen beschleu- 
niert. Durch die Einführung des Güterver- 
kehrs könnten viele Straßenbahnverwaltun- 
gen ihre Wirtschaftlichkeit verbessern, wenn 
sich ihr Fahrplan so einrichten läßt, daß die 
Güter in betriebsschwachen Stunden oder bei 
Nacht befördert werden. Den Straßenbahn- 
verwaltungen wie auch den mit ihnen verbun- 
denen Elektrizitätswerken und nicht zuletzt 
der Eisenbahnindustrie bietet sich hier noch 
ein Feld neuer Betätigung. (Vgl. Zeitschrift 
für Kleinbahn 1918, S. 541 und 1919, S. 29.) 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 


36. Jahrg.. Nr. 17. S. 198. / 
Der Kraftwagen im Auslande. 


Über die Entwicklung der Automobil- 
industrie während des Krieges in Italien wer- 
den Mitteilungen gemacht. Besonders bemrr- 
kenswert ist die Tatsache, daß ungefähr 80 
v. II. des ganzen Umsatzes auf die Fiat-Werk« 
kommen. Der Wert der Ausfuhr von Auto- 
mobilen in Ttalien stieg von 34,18 Millionen 
im Jahre 1913 auf 84,18 Millionen im Jahre 
1916. 


736. Jahrg. Nr. 18. S. 207.1 
Die Anlageund Unterhaltung von 
Chausseen. 

Kreisbaumeister a D. Ußmann, Ber- 
lin-Schöneberg, gibt eine zusammenfassend: 
Übersicht über alle bei der Anlage und Unter- 
haltung von Chausseen anzustellenden Erwä- 
gungen und Arbeiten. 


/35. Jahrg., 
des 


Vr. 18, S. 207 N 


Die Lage Kraftwagen ver- 


k e hrs 

wird im Hinblick auf die schwierige Be- 
triebsstoffbeschaffung einer Würdigung un- 
terzogen. Sie wird für Deutschland . und 


+ 


. Österreich ungünstig beurteilt. 


/36. Jahrg., Nr. 18, S. 207.) 
Zeitgemäße Forderungen an die 
Automobilgesetzgebung 
werden vom Automobilklub in Deutsch- 
land erhoben. Der frühere Kommandeur der 
Kraftfahrtruppen, Herr Dr. Walter Kes, 
macht hierzu einführende Betrachtungen. 
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Mitteilungen 


Yereins Deutscher tral enbahn- und Kleinbahn - n - Verwaltungen, 


No. 7 


Jati 


e 1919 


Geschäfts führende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 


Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. 


Die Geschäftsstelle des Vereins, an 


die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Nach Mitteilung des Amtsgerichts 
Berlin-Mitte vom 26. Mai 1919 ist der 
Verein Deutscher Straßenbahn- und 


Kleinbahn-Verwaltungen in das Vereins- 
register unter Ir. 2443 eingetragen 
worden. 


Zum Mitglieder -Verzeichnis. 

Die städtische Straßenbahn in Zittau 
und die Kleinbahn Rheinbrohbl—Mahlberg 
G.m.b.H. in Hönningen (Rhein) sind Mit- 
glieder des Vereins geworden. 


Normenausschuß der deutschen Industrie. 


Der Normenausschuß der deutschen 


Industrie gibt in einigen Wochen einen 


neuen 
Normblattprospekt 

heraus, in dem alle endgültig genehmig- 
ten DI-Normblätter sowie die in Vor- 
bereitung befindlichen Normblattentwürfe 
aufgeführt sind. Der Prospekt ist eine 
übersichtliche Zusammenstellung der bis- 
herigen Ergebnisse der Arbeiten des 
Normenausschusses und dürfte auch den- 
jenigen Kreisen,, die den Formungs— 
arbeiten bisher fernstehen, wertvolle Aus— 
künfte bieten. Die Abgabe dieses Pro- 
spektes erfolgt kostenlos von der Ge- 
schäftsstelle des Normenausschusses der 
deutschen Industrie, Berlin XW. 7, Som- 
merstraße 4a. 

Vorbestellungen sind an 
Geschäftsstelle zu richten. 


genannte 


Neue Norm blätter. 


Der Normenausschuß der deutschen 
Industrie veröffentlicht in Heft 6 (Jahr- 


DINorm 236 (Entwurf 1) 


zung 1919) seiner „Mitteilungen“ (10. Heft 
der Monatsschrift „Der Betrieb“) foi- 
gende neue Entwürfe: 


DD I Norm 93 (Entwurf 1) Blechsicherun— 
gen für Schrauben. 

ID I Norm 119 (Entwurf 1) Ilängelager. 

D I Norm 145 (Entwurf 1) Bohrungen der 
Halte- und Abdrückschrauben für 
Federkeile, 

DI Norm 187 (Entwurf 1) 
für Stehlager, 

D I Norm 188 (Entwurf 1) Hammerschran- 
ben mit Nase. Fubschrauben für Steh- 
lager, 

D I Norm 231 (Entwurf 1) Morsekegel, 
Schaft und Hülse für Bohrmaschinen 
und deren Werkzeuge, 

DINorm 232 (Entwurf 1) 
Reibahle, 

D I Norm 233 (Entwurf 1) Metrische Ke- 
gel, Schaft für Fräsmaschinen und 
deren Werkzeuge, 

DINorm 234 (Entwurf 1) Metrische Ke- 
gel, Hülse für Fräsmaschinen, 

DI Norm 235 (Entwurf 1) Metrische Ke- 
gel. Reibahle. 


Winkelarme 


Morsekegel. 


-T-Nuten für 
Aufspannplatten, 

DI Norm 237 (Entwurf 1) 
Aufspannplatten, 

DI Norm 238 Blatt 1 und 2 (Entwurf 1) 
Schrauben und Muttern, Benennungen. 


V-Nuten für 


Abdrucke der Pntwürfe mit Erläute- 
rungsberichten werden Interessenten auf 
Wunsch von der Geschäftsstelle des 
Normenaussehusses der deutschen In- 
dustrie, Berlin NW.7, Sommerstr. 4a zu- 
gestellt, der auch bei Prüfung sich erge- 
bende Einwände bis 15. Juli 1919 mitzu- 


teilen sind. 
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— —̃ 1 — 


Straßen- und Klein- Bahn- Berufs- 
genossenschaft. 


B. die Tageszeiten: 


vormittags zwischen 
1. Zusammenstellung der im Monat Mai 


| 
| 12-6 Uhr . . . 31 (42) ) Fälle, 
1919 angemeldeten und erledigten Betriebs- 
unfälle. | vormittags zwischen 
a 940 (9 $ 
Im Monat Mai 1919 sind 552 Un- | 6-12 UDE a u 22) 2 
fälle angemeldet worden, und zwar 12 Un- nachmittags zwischen o l 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1919 12—6 Uhr. . . 205 (206) „ 
und 540 Unfälle aus dem Jahre 1919, nachmittags zwischen 
gegenüber 602 Unfällen im Vorjahre. 6—12 Uhr. . . . 58 (133) „ 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen ohne besondere An- 
verursachten die erlittenen Verletzungen gabe... . 16 (8) a 
in 6( 4)!) Fällen den Tod des Verun- zusammen 552 (602) Fälle. 
| glückten, 
in 546 (598) Fällen die Erwerbsunfähig- C. die Gefahrklasse: 
keit des Verunglückten, 
— 7 1 
zus. 552 (602) Fälle. 5 p u I 
Die angemeldeten Unfälle verteilen Ge 
sich auf: 3 E 
| A. die Wochentage: 4 101 
Sonntag arga Aa © 100 ( 81). 
Montag. 100 (81 6 — 2. 
Dienstag 33 (104), 7 4 (5), 
Mittwoch 82 (89), 8 „ 
Donnerstag 67 (84), 9 m 
Freitag . .. 44 (85), SB ee e en e ee \ 
Sonnabend . . 90 (101), ne ae o) 
unbekannte Tage c... 8 ( BJ; I, osp a aa Se 
zusammen . . . 552 (602). zusammen . . . 552 (602). 


12. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Mai 1919. 


Aus dem Monat Mai 1919 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


| Am 1. Mai 1919 waren unerledigt aus der Vorzeit... ..- - 1505 (1542) 1) Unfälle. ö 
Im Monat Mai 1919 wurden gemel der . . . 552 (602) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 2057 (2144) Unfälle. 


Davon wurden erledigt: 
1. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
gun ngngsgnsgsgngss‚ a 453 (558) Fälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 36 (58) „ 
durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 36 (46) „ 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 


rufsgenos senschaften — (—) „ 
zusammen . . . 525 (662) Unfälle. 
Am 31. Mai 1919 bleiben somit unerledigt . . . . no. 1532 (1482) Unfälle. 
B. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Mai 1919 folgende 
Veränderungen: | 
Der Vortrag betrug am 30. April 19119. 1 686 651,75 M (1493 997,47 M) È. 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 10 381,34 M ( 5 940,95 M), 
Erhöhtes Krankengeld . . 713,30 „ ( 65827 „), 


3 8 
Seite 11 094,64 M ( 6599,20 M) 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Mitteilungen 


Vereins Deutscher Strak enbahn- und | Kleinbahn- Verwaltungen. 


nn. T e 5; ori: — — — —— — — 


No.7 Juli 


Jahrgang 1919 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 


Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 
die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Nach Mitteilung des Amtsgerichts 


Berlin-Mitte vom 26. Mai 1919 ist der ® 
DI Norm 93 (Entwurf 1) Blechsicherun- 


Verein Deutscher Straßenbahn- und 


Kleinbahn- Verwaltungen in das Vereins- 


register unter Xr. 2443 


worden. 


eingetragen 


Zum Mitglieder -Verzeichnis. 

Die städtische Straßenbahn in Zittau 
und die Kleinbahn Rheinbrohl Mahlberg 
G. m. b. H. in Hönningen (Rhein) sind Mit— 
glieder des Vereins geworden. 


Normenausschuß der deutschen Industrie. 


Der Normenausschuß der deutschen 
Industrie gibt in einigen Wochen einen 


-© deuen 


Normblattprospekt 


heraus, in dem alle endgültig genehmig- 
ten DI-Normblätter 
bereitung befindlichen Normblattentwürfe 
aufgeführt sind. Der Prospekt ist eine 
übersichtliche Zusammenstellung «der bis- 
herigen Ergebnisse der Arbeiten des 
Normenausschusses und dürfte auch den- 
jenigen Kreisen, die den Normungs- 
arbeiten bisher fernstehen, wertvolle Aus- 
künfte bieten. Die Abgabe dieses Pro- 
spektes erfolgt kostenlos von der Ge- 


schäftsstelle des Normenausschusses der 


deutschen Industrie, Berlin NW.7, Som- 

merstraße 4a. 
Vorbestellungen sind an 

Geschäftsstelle zu richten. 


genannte 


Neue Normblätter. 


Der Normenausschuß der deutschen 
Industrie veröffentlicht in Heft 6 (Jahr- 


sowie die in Vor- 


Wunsch 
Normenausschusses der 


gung 1919) seiner „Mitteilungen“ (10. Heft 
der Monatsschrift „Der Betrieb“) fol- 
gende neue Entwürfe: 


gen für Schrauben, 

D I Norm 119 (Entwurf 1) Hängelager. 

D I Norm 145 (Entwurf 1) Bohrungen der 
Halte- und Abdrückschrauben für 
Federkeile, 

DDI Norm 187 (Entwurf 1) 
für Stehlager, 

D I Norm 188 (Entwurf 1) Hammerschrau- 
ben mit Nase. Fußschrauben für Steh- 
lager, 

D I Norm 231 (Entwurf 1) Morsekegel, 
Schaft und Hülse für Bohrmaschinen 
und deren Werkzeuge, 

D1Norm 232 (Entwurf 1) 
Reibahle, 

D I Norm 233 (Entwurf 1) Metrische Ke- 
gel, Schaft für Fräsmaschinen und 
deren Werkzeuge. 

D Norm 234 (Entwurf 1) Metrische Ke- 
gel, Hülse für Fräsmaschinen, 

DI Norm 235 (Entwurf 1) Metrische Ke- 
gel, Reibahle, 

DI Norm 236 (Entwurf 1) 
Aufspannplatten. 

DDI Norm 237 (Entwurf 1) 
Aufspannplatten, 

DDI Norm 238 Blatt 1 und 2 (Entwurf 1) 
Schrauben und Muttern. Benennungen. 


Winkelarme 


Morsekegel. 


T-Nuten für 


V-Nuten für 


Abdrucke der Entwürfe mit Erläute- 
rungsberichten werden Interessenten auf 
von der Geschäftsstelle des 
deutschen In- 


dustrie, Berlin NW. 7, Sommerstr. 4a zu- 


gestellt, der auch bei Prüfung sich erge- 


bende Einwände bis 15. Juli 1919 mitzu- 


teilen sind. 
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— — — 
Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- B. die Tageszeiten: 
genossenschaft. 


vormittags zwischen 
1. Zusammenstellung der im Monat Mai r 


| 12-6 Uhr. . . 31 ( 42)!) Fi 
1919 angemeldeten und erledigten Betriebs- , , 31 ( 42) ') Fälle, 
unfälle. | vormittags zwischen 


Im Monat Mai 1919 sind 552 Un, Uhr... 24 (2135 
fälle angemeldet worden, und zwar 12 Un- nachmittags zwischen 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1919 12—6 Uhr. . . 205 (206, i 


und 540 Unfälle aus dem Jahre 1919, | nachmittags zwischen 


gegenüber 602 Unfällen im Vorjahre. 6—12 Uhr. . . 58 (133) „ 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen ohne besondere An- 
verursachten die erlittenen Verletzungen gabbeeee 16 (8) 5 
in 6 (4) ) Fällen den Tod des Verun- zusammen . . . 552 (602) Fälle. 


glückten, 
in 546 (598) Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 


| 
C. die Gefahrklasse: 
zus. 552 (602) Fälle. 


1 415 (483) ), 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 3 a) 
sich auf: 3 u 
| A. die Wochentage: 4 101, 
Sonntag 49 (55), 5 100 (81). 
MHontag. 1̃09 (81) 6 N 
Dienstag 173 (104), | 7 4 (56), 
Mittwoch. . . 2. 82 (89), 8 z p 
Donnerstag (7 (84), 9 Be ar 
Freitag . . 2 2.20.20.20..74(8), | á 
Sonnabend . . . . 90 (101), 10 u 
unbekannte Tage 8 ( 3), 11 — (—) 


zusammen . . 552 (602). zusammen . . 552 (602). 


12. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Mai 1919. 


Aus dem Monat Mai 1919 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Mai 1919 waren unerledigt aus der Vorzeit 1505 (1542) 1) Unfälle. 
Im Monat Mai 1919 wurden gemeldet 552 ( 602). Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 2057 (2144) Unfälle. 


Davon wurden erledigt: 


1. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
S/ · A a a ĩͤ Be 453 (558) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 36 (58) „ 
. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 36 (46) „, 


3 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossenschaften . . . 2. 22 22.20. — (—) „ 
zusammen . . . 525 (662) Unfälle. 
Am 31. Mai 1919 bleiben somit unerledigt . . . . . 2. 22.2... 1532 (1482) Unfälle. 
8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Mai 1919 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 30. April 1919. . . ..... 1 686 651,75 M (1493 997,47 M) È. 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 10381,34 M ( 5940,93 M), 
Erhöhtes Krankengeld 713,30 „ ( 65827 „), 


Seite 11 094,64 M ( 6599,20 M) 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind dio des Vorjahres. 
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86 75 M M>! 
Übertrag 11 094,64 M ( 6599,20 M), 1686 651,75 M (1493 997,47 M.). 
Kur- und Verpflegungs- 


kosten 5 002.68 „ (7 720,85 „), 
Sterbegeld: 

erstmalig festgesetzt. 1 277.37 „ ( 700, 10 „), 

ältere Fälle — 5„ ( 299,77 „), 


Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung 2 697,53 „ ( 906,64 „), 


Freiwillige Leistungen — „ (147,00 „), 
Verletztenrente: | 
erstmalig festgesetzt. . 17349.92 „ (13422,75 „), 
ältere Fälle 9741,06 „ ( 5270,33 „), 
Entscheidung imRechts- | 
gange 296,75 „ ( 1282,61 „), 
Rentenzulagen 128.00 „ ( 488,00 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 840,81 „ (328.16 „.), 
ältere Fälle 1122,33 „ ( 256,62 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. 1582,09 „ ( 483,85 „), 
ältere Fülle 884.33 „ ( 555,85 „), 


Rente an Verwandte huf- 
steigender Linie Ge- | i 
töteter: 
ältere Fälle 143,25 „ — Eh 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 
erstmalig festgesetzt. . 213.30 „ ( 310,52 „), 


ältere Fülle 159,90 „ (34,99 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 

erstmalig festgesetzt. 417,53 „ (245,48 „). 

ältere Fälle 581,07 „ (38, 73 „). 


Summe des Zugangs . 53 532.56 M (39 091,45 M). 


Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens 258,18 M ( 79, 35 M), 
Fürsorge innerhalb der ge- | 


setzlichen Wartezeit — „ ( 12,00 „), 
Verletztenrente: 

Rentenherabset zung.. 3598,90 „ (1 090,55 „). 

Rentenent ziehung. . . 1165,96 „ ( 389,65 „), 


Ausscheiden durch Tod 436,85 „ ( 786,90 „), 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 


Raus 228.85 „ ( 22445 „), 
andere Ursachen . . . 1 655,27 „ ( 980.81 „), 
Rentenzulagen 16,00 „ ( 16,00 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Ab- 
findung 37,90 „ ( 25, 20 „), 
andere Ursachen 311,24 „ ( 144.00 „), 


Seite 7 709, 15 M (3 748,91 M) 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


XXVI. Jahrg 
Juli 1919. 


A. 


Sch. 52 996/20 i. 


‚Rente an Kinder und Enkel 


. 31 037/201. 


nen, insbesondere Hängebahnen. 


— — 


Übertrag 


Getöteter: 
Ausscheiden durch Ab- 
findung 
andere Ursachen 


e oe o ò% ò% „% 


37,90 „ 
705,14 „ 


Behandlung des Verletzten 


im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 


andere Ursachen 11,20 „ 


Rente an Kinder und Enkel: 


andere Ursachen 44,80 „ 


Summe des Abgangs . 


Zugangssumme RE 
Abgangssumme . .. . 
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7709,15 M ( 3748,91 M), 


7 
353,48 „ 


90,35 


68, 
8508,19 M ( 4261,29 M). 
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1 686 651,75 M (1493 997,47 M) i). 


„ ). 


55 


nh 


53 532,56 M (39 091,45 M). 
8 508,19 „ ( 4261,29 
Verbleibt Zugang 

Darin sind enthalten 440,40 M (1137,28 M) Monats- 


n) 


45 024,37 M ( 34830,16 M) !). 


— 


renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe von 


31. Mai 1919 


Patentbericht. 
Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 


Kleinbahnwesens. 
Anmeldungen. 

1. Betrieb: 
31 144/20 f. Federaufhängung für 
Schienenbremsen. — Allgemeine Elek- 
trizitäts-Gesellschaft, Berlin. 
48 724/20 i. Flüssigkeitsantrieb für 
Signalflügel. — Siemens & Halske 
Akt.-Ges., Siemensstadt b. Berlin. 

30 431/20 J. Antrieb für elektrische 


Lokomotiven mit außerhalb der Trieb- 
räder angeordneten Zahnrädern. 
Aktien-Gesellschaft Brown, Boveri & 
Cie., Baden, Schweiz. 

An bestimmten Stellen der 
Fahrbahn wirkende mechanische 
Steuerung für Elektrohängebahnen. — 
Aktien-Gesellschaft Brown, Boveri & 
Cie., Baden, Schweiz. 

Vorrichtung zur Einwir- 
kung auf einen fahrenden Eisenbahn- 


zug. — Karl Schieck, Schorndorf, 
Wttbg. 
30 968/20 i. Blockeinrichtung mit 


Hauptstromrelais für elektrische Bah- 


S oò% ò> òo ē ò> ē o ē %5 â o O5 ọọ eoè 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


3082,80 M ( 7960,96 M) 1). 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 


1 734 758,92 M (1 536 788.59 M) 1). 


Allgemeine Elektrizitäts- Gesellschaft, 
Berlin. 

A. 31 20%)0 Kk. Anordnung von Fahr- 
leitungen elektrischer Bahnen. — All- 
gemeine Elektrizitäts- Gesellschaft, 
Berlin. . 

A. 30 417/201. Zahnradantrieb für elek- 
trische Lokomotiven. — Akt.-Ges. 
Brown, Boveri & Cie., Baden, Schweiz. 

G. 47657/20f. Selbsttätige Bremsklotz- 


47 864/20 i. 


27 419/20 L Stromabnehmerbügel. 


30 407/20 d. 


31 664/20 d. 


. 49 830/20 e. 


stellvorrichtung. Hermann Flei- 
scher, Höckendorf b. Edle Krone, Bez. 
Dresden. 

Straßenbahnweiche — 
Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten- 
Verein, Akt.-Ges., Osnabrück. 


Fa. C. Conradty, Nürnberg. 

Rad für Eisenbahn- und 

Aktiebolaget 
Stockholm, 


Fahrzeuge. 
Angturbin, 


andere 
Ljungströms 
Schweden. 
In ein Straßenfahrzeug 
umwandelbares Gleisfahrzeug; Zus. z. 
Anm. St. 31417. — Straßenbahn-Güter- 
zug-Gesellschafi Dr. Vollmer & Co., 
Düsseldorf. 
Übergangs - Mittelpuffer- 
kupplung. — Waggonfabrik L. Stein- 
furt G. m. b. H., Königsberg (Pr.). 
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30 363/201. Antrieb für elektrische 
Lokomotiven mit außerhalb der Trieb- 
räder angeordneten Zahnrädern. 
Akt.-Ges. Brown, Boveri & 
Baden, Schweiz. 

Sch. 53 899/20 e. Zugapparat mit Verbin- 

dung zwischen Zughaken und Seiten- 

puffern. — Schweizerische Industrie- 

Gesellschaft, Neuhausen, Schweiz. 


Cie., 


2. Bau. 


. 26 870/19a. Einrichtung zum Stopfen 
von Eisenbahnschwellen mittels Druck- 
luft-Stopfmaschinen. — Heinrich Chri- 
stiansen, Pinneberg. 

35 228/19. Verfahren zur Sicherung 

von abgerutschten Einschnitt- und 

Dammböschungen mittels Faschinen; 

Zus. z. Pat. 297 264. — Fa. Otto Paech, 

Thorn. 

87 222/19 a. Halter für Schwellenhaken- 

schrauben. — Max Bergen, Barsing- 

hausen a. Deister. 

62 183/19 a. Verfahren, Schwellen mit 

abgenutzten Nägel- und Schrauben- 

löchern wieder brauchbar zu machen. 

— Muckrosit-Gesellschaft m. b. H., 

Wien. 


B. 


M. 


Erteilungen. 
1. Betrieb: 


312872. Straßenbahnwagenflur. — Her- 
mann Uhlig, Herten i/W. b. Reckling- 
hausen, 

313027. Verschluß für den Schmierloch- 
deckel von Lagern. 
für Feldbahn-Industrie Smoschewer & 
Co., Breslau. 

313082. Bei Druck- und Zugbelastung 
lösbare Fahrzeugkupplung. — Dipl.- 
Ing. Gottfried Begas, Berlin. 

313 054. Vorrichtung zur Aufspeicherung 


und Ausnutzung von Bremskraft. | 


Max Hoff, Glückstadt, u. Carl Struven, 
Harburg (Elbe). 
313 055. Eisenbahnwagenschieber 
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Gesellschaft 


mit 


Druckrollen. — Max Meißner, Rosza- 


hegy-Fonogyar Lipto 
Ungarn. 

312936. Schutzvorrichtung für Eisen- 
bahn-Weichenzungen. — Georg Geßl, 
Ottobeuren. 

313056. Elektromagnetische Weiche. — 
Friedrich Zimmermann, Frankfurt 
(Main). 

312 873. Vorrichtung zum Registrieren 
der über eine Fahrschiene rollenden 
Achsen. — Heinrich Nölke, Wermels- 
kirchen, Rhld. 


Szent Miklos, 


313 236. Starre Eisenbahnkupplung. 


Zeitschrift 
r Kleinbahnen. 


312 995. Signalflügelbremse. Allge- 
meine Elektrizitäts-Gesellschaft. Berlin. 
313-028. Schutz von Schwachstromleitun- 
gen gegen elektromagnetische Störun— 
gen durch elektrische Bahnleitungen. 


— 


— Allgemeine  Eilektrizitäts - Gesell- 
schaft, Berlin. 
313 029. Einrichtung an Hauptstrom- 


motoren zur Stromrückgewinnung. — 
Allgemeine Elektrizitäts- Gesellschaft, 
Berlin. 

312 822. Stromabnehmerbiügel mit Kohlen- 
schleifstück. — Fa. C. Conradty. Nürn— 
berg. 

312823. Bügelstromabnehmer mit in 
Zapfen am Gestell drehbarem Schleif- 
stück. — Siemens-Schuckertwerke, G. 
ın. b. H., Siemensstadt b. Berlin. 

312 906. Druckmittelsteuerung, insbeson- 
dere für die Fahrschalter elektrischer 
Fahrzeuge. Bergmann-Elektrizitäts- 
werke A. G., Berlin. 


313 097. Seitenkupplung für Eisenbahn- 
fahrzeuge. — Wilhelm Turnowsky, 
Außig, u. Franz Adler, Binauburg, 
Böhmen. 


313203. Verfahren und Vorrichtung zur 
Enteisung von Schienen mittels elek- 
trischen Heizstromes. — Berta Rhein- 
hold geb. Levy, Berlin. 

313098. Bewegliche Kupplung zwischen 
Antrieb und Triebrad elektrischer 
Fahrzeuge. — Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft, Berlin. 

313099. Zahnradantrieb elektrisch be- 
triebener Lokomotiven; Zus. z. Pat. 
304 439. — Aktien-Gesellschaft Brown, 
Boveri & Cie., Baden, Schweiz. 

313367. Radsatz mit einem festen und 
einem losen Rade. — F. C. Glaser & 
R. Pflaum. Alleinverkauf der Krupp - 
schen Feld-, Forst- u. Industriebahnen 
G. m. b. H., Berlin. 

313 372. Fahrzeug für Land- u. Schienen- 
wege Alfred Rogler, Düsseldorf- 
Gerresheim. 

313 296. Eisenbahnwagenkupplung. 
Walter Sauerbrey, Suhl (Thür.). 


Ferdinand August Höfner, Leipzig. 

313 341. Eisenbahn-Signal vorrichtung. — 
Gerhard Blaesing, Breslau. 

313 372. Fahrzeug für Land- u. Schienen- 
bahnzüge bei offener Schranke. 
Wilhelm Bernert, Krommenau. Post Alt 
Kemnitz (Riesengbg.). 

313274. Antrieb für elektrische Schienen- 
fahrzeuge mit einer Triebachse und 
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vertikalen Motorachsen. — Maschinen- 
fabrik Oerlikon, Oerlikon, Schweiz. 


313340. Federndes Kurbelgetriebe für 


2. Nr. 1049906. — Axel G. Okon, 
Two Harbors. Staat Minnesota. 


| Hebevorrichtung für Achslagerkasten. 


Die Vorrichtung besteht aus einem 
segmentförmigen Hebedaumen a, der an 


einem Ende mit einer lösbaren Klemme b 


elektrische Eisenbahn fahrzeuge. — 
Maschinenfabrik Oerlikon, Oerlikon, 
Schweiz. 

313 472. Einrichtung zum Aufgleisen von 
Eisenbahnfahrzeugen. — Dipl.-Ing. 
Willy Sabersky-Müssigbrodt, Berlin- 
Treptow. 


313 415. Motoraufhängung für elektrische 
Fahrzeuge mit einer nach beiden Rich- 
tungen abstützenden Feder. — Aktien- 
gesellschaft für Fabrikation von Eisen- 
bahnmaterial zu Görlitz, Görlitz. 


313 442. Motoraufhängung an elektrischen 


Triebfahr zeugen. — Schweizerische 
Lokomotiv- und Maschinenfabrik Win- 
terthur, Winterthur, Schweiz. 


2. Ba u. 


313 471. Fahrbare Schwellenstopfvorrich- 
tung mit verstellbaren Stopfern. — 
Franz Märtens. Elberfeld. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1049590. — Peter W. Mosher, 
Stockton, Staat Californien. 


Schraubensicherung. 


Die Mutter a, die auf ihrer ganzen 
Länge und Breite gleichgestaltet ist, ist an 
zwei gegenüberliegenden Kanten, kurz 
hinter der Angriffsfläche mit Einschnitten b 
versehen. Dadurch werden Lappen c ge- 
bildet. Sie sind durch Härten federnd 
gemacht. An ihrem äußeren Rande sind sie 
mit Ansätzen d versehen, die über der 
Angriffsfläche vorstehen. Wenn die Mutter 


p 
Ly 


a 
— 2 


angezogen wird, treten die Ansätze d zuerst 
mit der Lasche f in Verbindung. Beim wei- 
teren Anziehen werden dann die Lappen c 
federnd zurückgebogen, und dadurch wird 
die Mutter unter federnder Spannung ge- 
halten und gegen Loslösen gesichert. 
Zwecks besseren Eingriffs zwischen Mutter 


schwingbar am Lagerkasten c aufgehängt 
wird und sich mit dem anderen verstärkten 
Ende d gegen die Innenfläche des Lauf- 
flansches f des Rades g stützt. Die Anr- 


 griffsfläche des Endes d ist gezahnt. Wenn 


die Vorrichtung sich in der gezeigten Lage 
befindet und das Rad g in Richtung des 


Pfeilers gedreht wird, wird der Lagerkasten 
: gehoben. Dabei bleibt das Rad auf der 


Schiene,. wird aber nach einer gewissen 
Drehung durch das Segment gegen den 
Lagerkasten festgeklemmt und gegen wei- 


tere Drehung gehalten. 


3. Nr. 1 050 652. — Robert F. Henne, 
Mamaroneck, Staat New York. 


Stromabnehmer für elektrische Bahnen. 


Die Kontaktrolle a ist verschiebbar auf 
der in der Gabel b befestigten Welle c ge- 


lagert. Zwischen der Rolle und den Gabel- 


schenkeln sind die Welle umgebende 


Schraubenfedern d vorgesehen, welche die 
Rolle nachgiebig in ihrer mittleren Stel- 
lung halten. Die Federn sind von teleskop- 
artig ineinander verschieblichen Gehäusen 


. f, g umgeben und durch sie geschützt. 


und Lasche können die Ansätze d auf ihren 


Angriffsflächen mit Rippen oder Zähnen 
versehen sein. 


4. Nr. 1 051 251. — Arthur G. Nutting, 
St. Paul, Staat Minnesota. 


Sicherheitsvorrichtung für Gleisfahrzeuge. 


An dem Radgestell a sind innerhalb der 
einen und außerhalb der anderen Räder ab- 
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wechselnd starke Bügel c befestigt. 


Die | Stromabnehmerstange g 
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in Verbindung. 


außenliegenden Bügel c sind mit Flanschen ' Wenn die Stange den Fahrdraht verläßt 
| und unter Federdruck in senkrechte Stel- 


d versehen. Beide Bügel bilden Gleitschuhe, 


die bei Entgleisungen auf die Schienen ge- 
langen, auf diesen gleiten und vielfach ein 
weiteres Abweichen des Fahrzeuges vom 
(leise verhüten. 


5. Nr. 1 051 263. — Alphonse Rioux, Nashua, 
New Hampshire. 


Signalvorrichtung zum Anzeigen des Ab- 
springens des Stromabnehmers vom Fahr- 
draht. 


Auf dem Wagen ist ein Lokalstromkreis 


| 


| 
| 


a angelegt, der von einer Quelle b gespeist 


wird und in dem ein Läutewerk c und ein 
Schalter d eingeschlossen sind. Letzterer 
befindet sich für gewöhnlich in offener Stel- 
lung und steht durch ein Kabel f mit der 


lung schwingt, übt sie durch das Kabel f 


einen Zug auf den Schalter d aus und 
schließt diesen, wodurch das Läutewerk in 
Tätigkeit gesetzt und die Störungsursache 


angezeigt wird. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Rostocker Straßenbahn Akt-Ges., Rostock. 


Aktienkapital. 670 500 M. 
Schuldverschreibungen . 423 500 M. 
Dividende . 8v.H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1918. 


| 1917 1918 | Zunahme 
v. H. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen . . . se 
auf 10 000 Einwohner e 


Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 
Fahrten für den Einwohner . 


Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer ru 


Betriebseinnahme: 
im ganzen so M 
für das Kilometer Bahnlänge ee a 
für das Wagenkilometer . 
für den Fahrgast überhauft „ 
für den Abonnenten Eoin A 
für den bar zahlenden Fahrgast ie 


Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 
Wagenpark: 

Motorwagen 

Anhängewagen 


Abonnenten brachten mit 5748345 M 11,7 v. H. der Personeneinnahme (46 255 


8,8 v. H. im Vorjahr). 


67 500 67 500 > 
10,03 10,03 — 
1,49 1,49 | E 
7 145 587 6 389 082 | er 
712421 636 997 = 
6,52 7,30 = 
105,9 94,65 = 
1095 050 874 838 = 
109 177 87 449 Zu 
596 728 674 337 8 
52 515 67232 Zu 
48.1 77.0 = 
7,3 10,5 | — 

3,1 3.4 m 
9,6 9,4 == 
11,98 11,98 — 
22 22 — 
28 28 — 


M and 


.16,8 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (380 582 km). 


XXVI. Jahrgan 
Juli 1919. 


Abrechnung. 


| | v.H. 
Einnahmen: 
Gesamteinnahmen, einschl. 11085 M | 


Vortrag ı 695 365 
Ausgaben: 

Betriebsausgaben | 437 697 
Schuldverschreibungseinsen:. i * 19 5 
Kriegsunterstützungen . | 
Haftpflichtrücklage u a 
Abschreibungen . A ; | 53 062 
Kriebsabgabe 1918, Mehrbetrag . 3 040 
Rückstellung, Kriegsgewinnsteuer 90 047 
5 v. H. Reservefonds . š 3 137 
Vergütung an den Aufsichtsrat . 2 980 
Angestellten-Unterstützungsfonds . 1 000 
8 v. H. Dividende 53 640 
Vortrag für 1919. 1985 


Zusammen 


l | 695 365 


2. Gesellschaft für elektrische Hoch- und 
Untergrundbahnen in Berlin. 


Stammaktien . 60 000 000 M. 
5 proz. Vorzugsaktien 20 000 000 M. 
Schuldverschreibungen. 79 520 000 M. 
Hypothekenschulden. 7 623 600 M. 


Dividende (Vorjahr } 5 v. H. Vorzugsaktien. 
3½ v. H.) . . . ) 4 v. H. Stammaktien. 


A. Hoch- und Untergrundbahn. 


| 7 1118 

Streckenlänge am 

Jahresschluß . . km 27,4 27, 
Fahrgäste . . M. || 108 373 782 112 962 790 
Einnahme. A 14 710087 | 19 820 503 

für den Fahrgast Pf. 13,57 17,55 
Zugkilometer(Züge 

von 2—6 Wagen) km 3 358 000 3 127 328 
Bestand an Motor- | 

wagen : 226 226 
Bestand an An- 

hängewagen . 174 174 


B. Flachbahn Warschauer Brücke 


Lichtenberg. 
1917 | 1918 
Streckenlänge . . km 8,8 3,8 
Fahrgäste. . . . M. | 4366727 | 5239680 
Nutzkilometer . . km 515 570 507 271 
Einnahme . M. 279 977 342 771 
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Abrechnung. 
| M 
| 
Einnahmen: | 
Vortrag „ ee . 322907 
Betriebseinnahmen : $ 20 163 274 
Verschiedene Einnahmen Gertie | 
liche Entschädigungen und Zu- 
schüsse für die Verlängerungs- 
und Anschlußlinien, Mieten, | 
Zinsen usw. . r í 1 648 919 
| 
zusammen 22 135 100 
Ausgaben: 
Betriebsausgaben, einschl. der festen 
Vergütung an den Aufsichtsrat . | 10 508 769 
Zinsen auf 3½ —4 und 4½ v. H. | 
Schuldverschreibungen 3197 864M: 
Bauzinsen der 5 proz. 
Vorzugsaktien. . 500000 „ 
3697864 M. 
Davon auf Bau- und 
Grunderwerbskonto der 
Erweiterungslinien 
übertragen 1012698 „ 2 685 16 
Vertragsmäßige Abgaben an die 
Stadtgemeinden e y 465 061 
Rücklage für den Bahnanlage- Til- | 
gungsfonds (Bestand 2867 400 M.) 330 000 
Rücklage für die Talonsteuer ; 215 000 
Rücklage für den Erneuerungs- 
fonds (Bestand 11 014 662 M. nach | 
47 939 M. Entnahme) ; 1970 000 
Rücklage für nachzuholende Unter- | 
haltungsarbeiten . 600 000 
Rücklage für außergewöhnliche 
Ausgaben im Betriebe 500 000 
Abschreibung auf Aktien der Allge- | 
meinen Berliner Omnibusgesell- | 
schaft ; i | 500 000 
Abschreibung auf Gebäude 3. | 56 048 
Abschreibung auf Wertpapiere . . | 314 029 
Gesetzliche Rücklage . 186370 
5 v. H. Dividende auf 10 000 000 M. | 
Vorzugsaktien . | 500 000 
4 v. H. Dividende auf 62 500 000 M. | 
eingezahltes Stammaktienkapital , 28837500 
Vortrag Er | 417 167 
zusammen 135 100 


3. Stettiner Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft 


Stettin. 
Stammaktien . 2 800 000 M. 
Vorzugsaktien 1 200 000 M. 
Obligationen . 1 549 970 M. 
Dividende (Vorjahr 7½ v. H.) 8 v. H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1918. 
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Zeitschrift 
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Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen Se ae Km 
auf 10 000 Fig ene Ed u) a 8 
Jahres verkehr: 


im ganzen (einschl. Ae e 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 
Fahrten für den Einwohner . 


Betriebsdichte: 


Wagenkilometer im ganzen 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 
im ganzen „ M 
für das Kilometer Bahnlänge r 
für das Wagenkilometer Be 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ 
für den Abonnenten W 


für den bar zahlenden Fahrgast S i A 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 
Wagenpark: 


Motorwagen ee dar of 36 
Anhängewagen . . . 2. 2. 2 2 22 00 


Zu- oder 
Abnahme 


247 000 247 000 — 
34,49 32,10 — 
1,89 1,30 | — 

36 648 292 34 124 857 | — 6,89 
1 062 577 1 063 080 — 
6,80 8,01 — 
148,87 13856 — 

5 392 724 4398 341 — 16,58 
156 356 137 020 — 

3 409 973 4 261 297 ＋ 24,97 

98 868 132 751 + 34.27 
63,23 96,88 — 
9,30 12,49 — 
4,86 6,38 — 
10,52 13,92 i = 
72,74 72,74 — 
130 130 | — 
85 85 — 


Abonnenten brachten mit 414 628 M 9,72 v. H. der Personeneinnahme (381 580 M und 


11,19 v. H. 


im Vorjahr) und stellten mit 6 494 280 Fahrten 19,03 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
7 859 160 Fahrten und 21, v. H. der Fahrgäste). 


40,30 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (1 772 523 km). 


Abrechnung. 
— ... G EEE f...... 
Einnahmen: 
Vortrag ; 25 000 
Betriebseinnahmen. 4 261 297 
Mieten. . s. e a ed 3 309 
Reklamepacht. t. | 3 300 
Zingsseensss 102464 
Verschiedenes 263 
zusammen : | 4 395 633 
Ausgaben: 

Betriebsausgaben 2 596 662 
Obligationenzinsen . 61 900 
Kriegsunterstützung . nn.) 76336 
Talonsteuer-Rückstellung . . . . . 47 006 
Vergütungen und Gewinnanteile . | 40 146 

Rückstellung für Reparaturen, die 

aus Mangel an Arbeitskräften und 

Materialien nicht ausgeführt wer- 
den konnten 250000 
Kriegssteuerrück lage. 233 600 
Abschreibungen . 587 907 
Aufsichtsrat 16 000 


| Gewinnanteil der Stad Pe. | 39 200 
| Sonderrücklagne 47680 
8 v. H. Dividende 320 000 
Vortrag Me Ei Fa Vase Sag Ar 25 000 
Wertpapiere, Kursrückgang in 1918 | 54 196 
zusanımen : |a 395 633 

Die Summe der bisherigen Abschreibungen 
betrug bei allen Anlageposten zusammen 


. . en — — — — — — — 


5 559 876 M bei einem Beschaffungswerte von 
10 768 452 M, so daß diese Werte am 31. De- 
zember 1918 mit 5208576 M zu Buch standen. 


4. Aktien-Gesellschaft Straßenbahn und 
Elektrizitätswerk Altenburg. 


Aktienkapital . 1 000 000 M. 
Obligationen 568 500 M. 
Anleihen . 77750 M. 
Dividende (Vorjahr gu, v. H.) 9½ v. H. 


Berichtsjahr vom 1. 7. 1917 bis 30. 6. 1918. 
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A. Straßenbahn. 
| 1916/17 | 1917/18 Zunahme 
v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . | 42 000 | 42 000 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen . km 4,30 4,30 — 
auf 10000 Einwohner. A 1.05 1,05 — 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 1 084 283 1 109 974 — 
für das Kilometer Bahnlänge 252 144 258 133 — 
für das Wagenkilometer 5,09 7,59 — 
Fahrten für den Einwohner . 25,8 26,4 — 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . 213 200 146 226 — 
für das Kilometer Bahnlänge 49 581 34 006 — 
Betriebseinnahme: i 
im ganzen Fa M 99 448 107 782 | 8 
für das Kilometer Bahnlänge TE BR: 23 127 25 005 — 
für das Wagenkilometer . . . . . Pf 46,65 73,71 — 
für den Fahrgast überhauyft 9,17 9,71 — 
für den Abonnenten . „ — — — 
für den bar zahlenden 5 Be A 9,17 9,71 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 4,05 4,05 — 
j 
Wagenpark: 
Motorwagen ee er ee ea ae 8 8 er 
Anhängewagen . . . . 2 22200. — rn | En 
B. Stromgeschäft. 
| 1916/17 — 1917/18 Zunahme 
Anschlußwert e 3294 3 365 + 71 
Gesamtanschlußwert für Licht, Kraft- = | 
Bahnbetrieb, ohne Eigenanschluß Kw 352] 3 592 + 71 
Einnahmen M 305 042 318 709 | ＋ 4,48 v. H 
| * 
Abrechnung. — ie — — en 
| M l 
Den E R EEE Saar BEER FE SERREREEGEBEEED, 
| Aufsichtsrat 8 655 
Gesamteinnahmen einschl. Installa- -erto oni 100 
tionen und 12181 M Vortrag . 580027 e eee ee 1 
| Zur Verteilung an die Angestellten . || 12000 
Ausgaben. | 9½ v. H. Dividende . . 2.2.2... 95 000 
Betriebsausgaben | 323 702 Vortrag ' 10892 
Obligationszinsen 25 605 f | 
Anleihezinsen . . . . : 2 2 22. 3 696 zusammen . 550 027 
Zinsen . 6 866 | 
Tilgung 20 915 WAREN 1 s 
Rücklagen . 17 250 | Sächsische Straßenbahn - Ges. Plauen i. V., 
Abschreibungen . 21616 Aktienkapital . 2750000 M. 
Vorstand und Beamte * | 20 000 Anleihen . ; ; 1394000 M. 
Rückstellung für Besitzwechselab- |; Dividende (Vorjahr n, v. H.). 8½ v. H. 
gabe und Talonsteuer. | 3 830 


24. Berichtsjahr (1918). 
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Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen . . Loup cr a KM 
auf 10 000 Einwohner, e O S 
Jahresverkehr: 


im ganzen (einschl. Abonnenten) . 

für das Kilometer Bahnlänge 

für das Wagenkilometer 

Fahrten für den Einwohner . 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen . 

für das Kilometer Bahnlänge 
Betriebseinnahme: 

im ganzen . . 

für das Kilometer Bahnlänge 

für das Wagenkilometer 

für den Fahrgast überhaupt . 

für den Abonnenten 

für den bar zahlenden Fahrgast 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 
Wagenpark: 

Motorwagen 

Anhängewagen . 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . 


= 


— 


| 


Abonnenten brachten mit 37517,0 M 3,2%2 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


1917 | 1918 | Zunahme 
v.H. 
95 000 95 000 | — ` 
1 1,09 11 709 5 
1,17 1,17 — 
7 703 622 9 410 271 22 
694 646 848 537 22 
7,86 8,46 15 
81 99 22 
1 046 047 1 124 490 7,49 
94 323 101 396 7,50 
806 242 1 158 475 48,07 
72 700 104 010 43,07 
77,09 10 258 33,06 
10,7 12,26 17,09 
6,74 8,27 22,70 
11,08 14,03 26,63 
22,40 22,40 — 
37 37 — 


v. H. der Personeneinnahme (22 934,60 M und 


2,84 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 453 360 Fahrten 4,817 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 


340 40 Fahrten und 4,19 v. H. der Fahrgäste). 


Abrechnung. 


| M 


Gesamteinnahmen, einschl. 13 314 M. 
Vortrag, 15518 M. Zinsen und 


108 823 M. Effekten-Erträgnis . 1 292 706 
Betriebsausgaben . . . . . 709 114 
Kriegsunterstützungen . . . 23346 
nn ; 80 024 
Tilgung 39 000 
Abschreibungen 24 973 
Talonsteuerrücklage . . „| 7 000 
Gewinnanteilan Vorstand und Beamte | 11 823 | 


Gewinnanteil an Aufsichtsrat . . . 27 804 
Gewinnanteil der Stadt Plauen . || 114660 
8½ v. H. Dividende 
Vortrag ; 

zusammen i | 1 292 706 


6. Heilbronner Straßenbahn A.-G. Heilbronn. 


Aktienkapital . . . 500 000 M 
Dividende (Vorjahr 5 v. H.) „ „ „ 65 V. H. 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1918. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen . . . .. km 
auf 10 000 Einwohner: EF 
Jahresverkehr: 


im ganzen (einschl. Abonnenten). 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer El ae a 
Fahrten für den Einwohner | 
Freifahrten . N 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


.— 


50 000 50 000 = 
7,70 7,70 — 
1,54 1,54 | == 

5 039 983 5 667 345 12,4 
651 543 736 020 — 
7,98 8,19 0,08 
106 113 6,6 
276 000 378 000 37 
669 830 692 751 3.42 
87 017 89 967 3, 
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1917 1918 Zunahme 
v. H. 
Betriebseinnahme: 
im ganzen ... M 42,7 
für das Kilometer Bahnlänge Baa i — 
für das Wagenkilometer Pf 58,5 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ | 27 
für den Abonnenten . . T E ! 42,1 
für den bar zahlenden Fahrgast . A 28,7 


Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 
Wagenpark: 


Motorwagen 
Anhängewagen 


Abonnenten brachten mit 112406 M 22,1 v. H. der Personeneinnahme (24 058 M und 
6,77 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 1 571 436 Fahrten 27,7 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 486 730 
Fahrten und 9, 16 v. H. der Fahrgäste). 


26 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (179 479 km). 


Abrechnung. 7. Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft in 
| Mm. Hamburg. 
Aktienkapital. 
Gesamteinnahmen, einschl. 10 065 M en a M 
Vortag 521210 H 5 . ee, e ee AN 
8 othekeen 
Betriebsausgaben 376 790 nl f p i 5 
Abschreibungen 49 000 eservefonds. 2967485 
Gesetzliche Rücklage 4268 Dividende: nicht verteilt; der Bruttoüber- 
Ernenerungsfonds een een 22.000 schuß wurde auf Grund bestehender Ver- 
Gewinnanteile 6671 
Dividende 5 v. l. 25000 träge der Hamburger Hochbahn-A.-G. 
Vortraf a: 4 2 wa lw 9481 in voller Höhe überwiesen. 
zusammen | 521 210 Berichtszeit: Kalenderjahr 1918. 


1917 2198 Zunahme 
v. H. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 1400000 1 400 000 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: É | 

im ganzen >. 22.2 .km 194,59 ` 194,59 — 

auf 10 000 Einwohner . ee a ae 1,89 1,39 z 
Jahresverkehr: 

im ganzen . . 205 004 905 218 438 356 6,55 

für das Kilometer Bahnlänge 1 053 522 1 122 556 — 

für das Wagenkilometer 4,99 5,55 se 

Fahrten für den Einwohner 146,43 156,03 2 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen 41 114 691 39 310 347 — 

für das Kilometer Bahnlänge 211 289 202 016 — 
Betriebseinnahme: 

im ganzen „ ne Ms 21 637 316 28 196 854 30,31 

für das Kilometer Bahnlänge . a 111 194 144 904 — 

für das Wagenkilometer . . . . . Pf. | 52,63 71,73 Em 

für den Fahrgast überhaupt. . . . „ | 10,55 12,91 = 

für den Abonnenten Er AA 5,00 5,00 ma 

für den bar zahlenden Fahrgast 3 11,47 14,00 = 

Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 378,88 379,24 0,09 
Wagenpark: 

Motorwagen 770 757 zi 

Anhängewagen . . . oaos ou oe 0.0 653 647 er 


I 
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Abonnenten brachten mit 2399632 M 8,7 v. H. der Personeneinnahme (1474045 M und 
6,81 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 41 921 925 Fahrten 19,19 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 29 286 854 
Fahrten und 14,3 v. H. der Fahrgäste). 


44 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (17 395 443 km). 


Abrechnung. ——— — — i 7 
— — — 1 
| M | 
Beitrag zur Krankenkasse 135 909 
STENE T „ Berufsgenossenschaft . | 86 928 
` j | „ Invalidenversicherung. |; 52 563 
Vortrag . . . . a . . ji 431 170 = Pensio nskasse a 1 g , t 250 000 
Betriebseinnahmen 22222. * 1 2741109 Angestelltenversiche- | 
. | 8 7 no * | ' 
Zinsen . ; 332 881 rung 2 19 150 
Verschiedenes . 452 878 Freiwilliger Zuschuß zum Kranken: 
f . Se ö 18 635 
R 28 623 024 Abschreibungen nn. 3467082 
Ausgaben: Erneuerungsfonds | 
| 3 (Bestand 7 505 488 M) 1 3:0 000 
Bahnunterhaltung u. Bahnreinigung 1 067 131 Haftpflichtfonds (Bestand 940 000 M) 60 000 
Bahnmiete für mitbenutzte Gleise 43369 | Spezialreservefonds. . . . . . 1250 000 
Unterhaltung der Bahnhöfe 68 685 


Rohgewinn, gemäß Vertrag voll ab- 


Wagenausbesserung und Wagen- geführt an die Hamburger Hoch- 
reinigung * 3344011 bahn-Aktien gesellschaft 284179 
Unterhaltung der Oberleitung 79 528 


Stromverbrauch . . . Di ar f 2 179 405 zusammen 28 628 024 
Betriebsunkosten. . . . „ 73 840 
Büro- und Betriebspersonal, Gehalt | 8. Bremerhavener Straßenbahn Aktien- 
und Lohn. 8 8 379 809 gesellschaft. 
Unfallentschädigungen Sr a Ber 79 398 Aktienkapital. . . 4200000 M. 
Feuerversicherung . . . SB 46 946 Dividende (Vorjahr 6 v. H.) . 6 v. H. 
Staats- und Konzessionsabgaben : | 3 153 881 Berichtszeit: Kalenderjahr 1918. 
| | Zu- oder 
1917 1918 | Abnahme 
| v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . | 86 000 93 200 | + 8,7 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen . EEE < 19,18 | 19,18 — 
auf 10 000 Einwohner. å 2,28 f 2,06 — 8,25 
Jahresverkehr: | | | Ä 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 12 829 567 16 635 082 J 29,66 
für das Kilometer Bahnlänge | 668 903 867 314 - 29,66 
für das Wagenkilometer ee 5,35 6,49 + 21,31 
Fahrten für den Einwohner 149,18 | 178,49 419,64 
Freifahrten . ' 355 660 440720 +30 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen 2 395 706 | 2564 406 + 7,04 
für das Kilometer Bahnlänge . . . . . | 124 906 | 133 702 + 7,04 
Betriebseinnahme: | | 
im ganzen . . . . . 1216986 | 175146 | +43,9 
für das Kilometer Bahnlänge . en i 63 451 | 91 315 4 43,92 
für das Wagenkilometer . . ... Pf | 50,8 | 63,30 434, 
für den Fahrgast überhaupt . . .. „ i 9,40 10,53 | + 12,02 
für den Abonnenten. ae | 4,88 | 6,06 424,18 
für den bar zahlenden Fahrgast 3 ö 9,84 | 10,64 I 83s 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) . km | = 42,36 1 8 
Wagenpark: | i 
Motorwageen˖n 60 ö 60 — 
Anhänge wagen 68 61 — 11,48 


Abonnenten brachten mit 48 929 M 2,79 v. H. der Personeneinnahme (54 927 M und 4,55 v. H. 
im Vorjahre) und stellten mit 807 564 Fahrten 4,8 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1 125 145 Fahrten 
und 8,77 v. H. der Fahrgäste). 


44,80 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (1 148 866 km). 
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Abrechnung. 
| u 
| M Aufsichtsrat . . : 2 2 2 2 20. | 16 896 
6 v. H. Dividende. 252 000 
Einnahmen: Vortrag 18340 
| 
Gesämteinnahmen einschl. 2336.— M i en i | 1 763 761 
Vortrag. 1 753 761 l 
; Ausgaben: | 3 5 Sii 
Bern ns e 127 384 . remer traßenbahn Akt.-Ges., Bremen. 
Reservefonds . | 14 995 Aktienkapital . 8 800 000 M. 
Erneuerungsfonds . 194 146 Anleihen ; 2003 500 M. 
Tilgungs fonds | 5.000 Dividende (Vorjahr 7% v. H.) . 8 v. H. 
Rücklagen für Haftpflicht us. | 15 000 Berichtszeit: Kalenderjahr 1918. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets | 
Bahnlänge im ne | | 
im ganzen . . „ „„ ek 3 47,69 46,45 — 
auf 10000 Einwöhner. a ee M 1,74 1,72 -e 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 57 285 104 68 797 719 20,1 
für das Kilometer Bahnlänge Ä 1 201 111 1 481 113 23,3 
für das Wagenkilometer | 5,26 6.36 20,9 
Fahrten für den Einwohner . | 212,2 254,8 20,1 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . 10 902 822 10 812 433 — 
für das Kilometer Bahnlänge 228 602 232 776 1,83 
Betriebseinnahme: 
im ganzen <... M 5 328 008 7 040 907 32,15 
für das Kilometer Bahnlänge 3 a 111 722 | 151 580 35,63 
für das Wagenkilometer . . . . . Pf 48,87 66 35 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ 9,30 10,23 10 
für den Abonnenten 8 ag 7,17 8,07 12,55 
für den bar zahlenden Fahrgast ey 9,59 10,66 11,2 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 104,70 104,91 0,2 
Wagenpark: 
Motorwagen 187 2) 187 — 
Anhänge wagen 156 156 == 


Abonnenten brachten mit 920 322 M 13,ı v. H. der Personeneinnahme (494 600 M und 9,28 v. H. 
im Vorjahre) und stellten mit 11 404 256 Fahrten 16,58 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 6 901 820 Fahrten 
und 12,05 v. H. der Fahrgäste). 


41 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Kuang Wa (4 434 083 km). 


I) Schätzungsweise angenommen. 
2) Davon 8 für Verwundetentransporte, welche dem Betriebe entzogen sind. 


Abrechnung. SVV ( 


| M 

nn = o IM 75 
Erneuerungsfonds . 1 196 954 
Gesamteinnahmen einschl. 23510 M Haftptlichtversicherung . ... . . .' 184948 
Vortrag und 941 M Zinsen . 7108779 ' Pensionskasse... 65 592 
* ; | 97 
Ausgaben: | | Talonsteuer. nn 10 425 
| Abschreibungen 93703 
Betriebsausgaben 4091 559 a E 
Vergütungen 86 663 

Steuern i S 138 813 2 
| 8 v. H. Dividende . 22020. 704000 

Kriegssteuer-Rüc stellen kt An 75 000 a 

CCC 21 443 
Staatsabgaben Be 430 976 | FP 
Tilgu nung 38498 | zusammen 7103 779 


Zeitschrift 
für Kleinbabnen. 
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10. Straßenbahn Hannover. 


24 000000 M 
6 v. H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1918. 


Aktien 


. 13 086 000 M 
Dividende Vorjahr 5 ½ v. H.) 


4503 491 M 


Schuldverschreibungen 
Hypotheken . 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen e 165,29 165,82 = 
auf 10000 Einwohner. 8 3,28 3,81 == 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 83 435 170 108 561 683 30,12 
für das Kilometer Bahnlänge 504 780 654 696 29,70 
für das Wagenkilometer 4,39 5.55 26,42 
Fahrten für den Einwohner . — — | = 
Betriebsdichte: Ä 
Wagenkilometer im ganzen 19 003 178 19 567 134 | 2,97 
für das Kilometer Bahnlänge . . .. . 114 976 118 002 | 2,63 
Betriebseinnahme: 
im ganzen E oa rn “M 11 630 033 15 516 767 33.42 
für das Kilometer Bahnlänge ET Re: 70 035 95 676 33,61 
für das Wagenkilometer . . . . Pf 61,0 65,7 28,82 
für den Fahrgast überhaupt n 13,95 14,29 2,44 
für den Abonnenten E | 7,52 7,88 4,78 
für den bar zahlenden Fahrgast > 16,83 17,20 2,26 * 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 305,83 307,61 0,58 
| i 
Wagenpark: | 
Motorwagen . . nn 246 233 — 
Anhängewagen 285 21,40 


= 


Abonnenten !brachten mit 2669580 M 17,2 v. H. der Personeneinnahme (1 944 275 M und 
16,72 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 33859318 Fahrten 31,19 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
25 856 707 Fahrten und 30,99 v. H. der Fahrgäste). 


50,25 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (9 832 009 km). 


Abrechnung. Es o I 


| M Ausgaben: 
Betriebsausgaben . .« . . || 10980717 
Einnahmen: Schuldenverwaltung und Zinsen- 
Vort dienst e E E E 1 998 279 
ortrag .. ; 135 498 Abschreibungen . 792 554 
Personenbeförderung aus dem Bahn- Überweisung an Tilgun 88108 (Be- 
betrieb . EEE 15 516 767 stand 7904837 M) 1700 000 
Personenbeförderung aus dem Om- Uberweisung an Erneuerungsstock 
nibusbetrie hh 6182 | Bestand 2 109 977 M) 1 300 000 
Güterbetrieb T 494742 | Überweisung an Wohlfahrtsstock 
Licht- und Kraftbetrieb . oiaoi eee | N 
Zinsen 0 Überweisung an Kriegserneue- 
. i 0 rungsstock 1 000 000 
Verschiedenes . pA 442002 | 6 v. H. Dividende 1 440 000 
- Vortrag . | 
| ` 
zusammen | 18 821 745 Jasammen. > <1 18621716 
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Zur Vereinheitlichung der Kleinbahnen (Schmalspurbahnen). 


Vòn 


Professor Dr.-Ing. Blum-Hannover. 


(Mit einer Abbildung.) 


Wenn man die Geschichte der 
Schmalspurbahnen Deutschlands betrach- 
tet, so beobachtet man, daß zunächst der 
Gedanke der Schmalspur recht zögernd 
aufgenommen wurde, daß dann aber eine 
wahre Begeisterung ausbrach, und daß 
diese wieder in eine große Abneigung 
umschlug. 

Die 1853 begonnenen oberschlesischen 
Bahnen und die 1862 cröffnete Bröltal- 
bahn, beide mit 785 mm Spur blieben ver- 
einzelt, bis es den Bemühungen einzelner 
Männer gelang, die grundsätzliche Ab- 
neigung gegen die Schmalspur bis 1880 
zu überwinden. Von da ab setzte sich 
die Schmalspur trotz mancher Gegner 
durch; leider gingen aber ihre Freunde 
in ihrem Eifer zu weit, es wurde viel- 
fach eine zu schmale Spur gewählt und 
an Bau und Ausstattung zu stark gespart. 
Die hierdurch entstehenden Rückschläge 
führten dann dazu, daß die Schmalspur in 
Mißkredit kam. was allerdings in der Li- 
teratur nur wenig in Erscheinung tritt. 

Die jetzt bestehende Abneigung 
gegen die Schmalspur ist bedauerlich. 
denn unser deutsches Wirtschaftsleben 
braucht Schmalspurbahnen, und es be- 
stehen gegen diese bei richtiger Kusfüh— 
rung auch keine Bedenken. 

Die Abneigung gegen die Schmal- 
spur beruht meist auf Trugschlüssen; 
insbesondere macht man ihr Vorwürfe, 
die nicht in ihr selbst, sondern in ver— 
meidbaren Nebeneischeinungen beruhen. 

Zunächst richtet sich das Bedenken 
nicht (positiv) gegen die Schmalspur. 
sondern (negativ) gegen das Abweichen 
von der normalen Spur. Man glaubt, 
diese Abweichung charakterisiere die 
Bahn als etwas Minderwertiges, während 
die normale Spur die Bahn zum Rang der 
„richtigen Eisenbahnen“ erhcbe Sodann 
bekämpft man die Schmalspur, weil man 
doch immer noch im Stillen hofft. daß die 
Staatseisenbahn die normalspurige Klein- 


. Vorteile 


hahn zur Nebenbahn erheben werde und 
davon verspricht man sich billigere Ta— 
rife und eine bessere Verkehrspflege. 
Ferner hoffte man früher, bei normaler 
Spur, wenn nicht sofort, so doch später 
einmal, das „strategische Interesse" dar- 
fun zu können. aus dessen Pflege dann 
für die Ausstattung der Bahn 
abgeleitet werden könnten. Ferner wird 
behauptet, daß Schmalspurbahnen mit 
stark wechselmtem Verkehr (Rüben- 
bahnen) eines gröberen Betriebsmittel- 
parkes bedürfen; das ist aber nur darin 
begründet, daß unsere Schmalspurbahnen 
noch nicht genügend „normalisiert“ sind, 
daß die gegenseitige Aushilfe nur 
schwer möglich ist. Das hierbei notwen- 
dige Verschicken von Schmalspurbetriebs- 
mitteln auf den Vollbahnen ist, wie der 
Krieg erwiesen hat, nicht schwierig. 

Die wesentlichsten Bedenken sind 
das Umladen und die angeblich un- 
genügende Leistungsfähig. keit. 
Auf das Umladen, dessen Wichtigkeit 
meist überschätzt wird, braucht nicht 
näher eingegangen zu werdea, da es in 
der Literatur eingehend erörtert ist. Es 
sei nur darauf hingewiesen. daß auch bei 
\ellspur viel Umladen nötig ist. einer- 
Stüekrütern im  Anschluß- 
bahnhof, anderseits zwischen Förder- 
eleisen und Vollspur, während bei 
Schmalspur deren Wagen bei richtizer 
(esamtdisposition auf die (meisten) 
ördergleise übergehen können. 

Die angeblich ungenügende Lei- 
stunesrfähirkeit soll sich auf die Bauart 
der Wagen, die Geschwindigkeit und die 
erkehrsmenge erstrecken. Zutreffend 
ind diese Behauptungen allerdings zum 
Teil für die 60 em-Spur; dagegen kann 
die Meterspur allen Anforderungen ent- 
sprechen, die man an eine normalspurige 
Hauptbahn (mittlerer Verkehrsstärke) 
stellen kann; das beweisen die Haupt— 
bahnen mit Meter- oder Kapspur in Ja- 
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seits bei 
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pan und Afrika, die im Schnellzugver- 
kehr einschließlich Schlaf- und Speise- 
wagen und im Güterverkehr allen Anfor- 
derungen tatsächlich genügen. 
Krieg hat das bestätigt, da die Meter- 


Auch der 
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bahnen große Gütermengen, sehr schwere 


und große Einzelstücke — bis zur „Dicken 
Berta“ (auf Rollböcken) 
umfangreichen Verkehr in. Schwerver- 
wundeten bewältigt haben, letztere aber 
sind die (mit Recht) anspruchsvollsten 
Reisenden. Was für die Meterspur gilt, 
gilt aber auch im wesentlichen für die 
75 em-Spur, denn ihre Gesamtleistungs- 
fähigkeit kann man (in einem groben 
Durchschnitt) zu 80 v. H. von der der 
Meterspur annehmen“), und die Bauart 
ihrer Wagen ist kein Hindernis, die not- 
wendige Bequemlichkeit für die Reisenden 
und die notwendige Großräumigkeit für 
sperrige Güter (Dreschmaschinen) und 
Großvieh und Tragfähigkeit für schwere 
Einzelstücke zu erzielen. Hierüber, ins- 
besondere über die Leistungen im Ver- 
wundeten- und Großgeschütz-Transport, 
werden wohl noch Kriegserfahrungen ver- 
öffentlicht werden. Wer aber trotz dieser 
Tatsachen noch Bedenken hat, der erinnere 
sich, daß die Schmalspur bei uns doch 
fast nur für Kleinbahnen in Betracht 
kommt, also nur für Bahnen mit geringen 
Anforderungen an die Geschwindigkeit, 
Bequemlichkeit und Gütermenge. 


Die nachstehenden Zeilen sollen nun 
eine Seite des Schmalspurwesens beleuch- 
ten, die in ihrer schädlichen Wirkung 
nicht genügend erkannt zu sein scheint, 
nämlich die teils unzulängliche, 
teils vollkommen fehlende Einheit- 
lichkeit in den Bau- und Betriebs- 
anlagen und den Betriebsmitteln, wobei 
davon auszugehen ist, daß das vorhandene 
Chaos zum großen Teil (aber nicht aus- 
schließlich) auf die Vielheit der 
Schmalspurweiten zurückzuführen 
ist. Im Anschluß an die Bestrebungen 
des Vereins Deutscher Ingenieure um 
die Spezialisierung, Typisie- 
rung und Normung soll nachstehend 
skizziert werden, wie man auch im 
Schmalspurwesen typisieren und nor- 
malisieren könnte und müßte, um den 
Verkehrszweck billiger und vollkommener 
zu erreichen und gewisse Schäden aus- 
zumerzen, die wesentlich dazu beigetra- 


1) Unter ähnlichen Verhältnissen kann man die Lei- 


und einen 
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stungsfühigkeit der drei Spurweiten (0-75-1010 cm; etwa 


wie 2:4:5 bewerten. 
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gen haben, die Schmalspur in Mißkredit 
zu bringen. 

Zur Kennzeichnung unserer Absicht 
wird es zweckmäßig sein, die eben ge- 
nannten Begriffe kurz zu erläutern. Wir 
tun dies, indem wir die Erklärungen von 


Schulz-Mehrin auszugsweise wörtlich 
wiedergeben:') 
1. Spezialisierung. Als Spezial- 


fabrik bezeichnet man eine Fabrik, die sich 
auf die Herstellung verhältnismäßig weniger, 
in bestimmten Beziehungen zueinander ste- 
hender Erzeugnisse beschränkt und ihre Fa- 
brikation besonders hierauf einrichtet. Als 
reine Spezialfabrik gilt eine Fabrik, die nur 
ein einziges Erzeugnis hergestellt. Spezialisie- 
rung bedeutet also Einstellung auf einen be- 
stimmten, verhältnismäßig beschränkten Fer- 
tigungs- oder Fabrikationsplan. 


2. Typisierung bezweckt Förderung 
der Reihen- und Massenherstellung durch 
Festlegung gewisser Ausführungsreihen und 
Formen, z. B. der Umdrehungszahlen und An- 
schlußmaße bei Kraftmaschinen, der Schacht- 
abmessungen von Aufzügen, der Breiten von 
Laufkränen usw., auf Grund der exakt er- 
mittelten allgemein wiederkehrenden Anwen- 
dungsbedingungen; ferner durch Ausmerzung 
aller überflüssigen Ausführungsformen, die 
auf Grund irgendwelcher Zufälligkeiten, mit 
Rücksicht auf irgend einen Sonderfall u. dgl. 
entstanden sind. á 

Vereinbarungen über Typisierungen sollen 
aber nicht, wie vielfach angenommen wird, so 
weit gehen, daß sich mehrere Firmen auf die 
Herstellung einer in allen Einzelheiten über- 
einstimmenden Type, einer einzigen Normal- 
type, z. B. einer Einheits-Dampfmaschine usw. 
einigen. Vielmehr muß über die einheitliche 
Festsetzung gewisser Grunddaten hinaus die 
konstruktive Durchbildung und Ausgestaltung 


jeder einzelnen Firma überlassen bleiben. 
Hierin muß der Wettbewerb zur Geltung 
kommen. Andernfalis würde die Typisierung 


zweifellos zu einer Erstarrung des technischen 
Fortschritts führen. 


3. Normung bezweckt vermehrte Reihen- 
und Massenherstellung und zwar durch Verein- 
heitlichung von Einzelteilen von Gebrauchs- 
gegenständen, z. B. der Schrauben, Keile. 
Lager usw. Hierbei kommt im Gegensatz zur 
Typisierung tatsächlich die Einigung aller 
Hersteller auf genau die gleiche Ausführungs- 
form in Betracht, wenn die Normung einen 
durchschlagerden Erfolg haben soll. Bei der- 
artigen Teilen ist die völligo Vereinheitlichung 
auch unbedenklich, weil deren. konstruktive 
Entwieklung abgeschlossen ist. Soweit das 
nicht der Fall ist, dürfen auch Teile nicht all- 
gemein vereinheitlicht werden. Es kommt 


1) Vgl. Mitteilungen des Ausschusses für wirtschaft- 


| liche Fertigung Verein Deutscher Ingenieure, April 191%.) 


XXVI. Juhrgan 
August 1010, 


— — —— — — — — 


dann allenfalls die Normung in jedem Betriebe 
für sich in Betracht, die Aufstellung soge- 
nannter Werknormen, die leichter ais allge- 
meine Normen nach Bedarf geändert werden 
können. Bei gewissen Teilen, insbesondere 
solchen, die sich abnutzen und häufig ersetzt 
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werden müssen, ist ähnlich wie bei der Typi- 


sierung auch bei konstruktiver Verschiedenheit 
die allgemeine Einigung auf die sogenannten 


Anschlußmaße, d. h. diejenigen Abmessungen, 


die für die Auswechslung in Betracht kommen, 
erwünscht, In diesem Ausmaß ist die Nor- 
mung auch fast immer möglich, weil dadurch 
die Konstruktion nicht beeinflußt zu werden 
braucht. Der Vorteil dieser Normung kommt 
in erter Linie den Verbrauchern zugute, 
mittelbar aber auch den Herstellern. Die 
amerikanischen Maschinen verdanken ihre 
große Verbreitung auf dem Weltmarkt. nicht 
zuletzt dem Umstande, daß ihre Teile genormt 
sind und infolgedessen austauschbar in 
Massen hergestellt und in Ersatzlägern allent- 
halben vorrätig gehalten werden können. 
Die Normung 
erleichtert, wenn zuvor die Normung der Aus- 
führungsfoımen, Typen, beschränkt worden 
ist. Denn es ist natürlich leichter, die Teile 
von etwa fünf Ausführungsformen zu verein- 
heitlichen als von vielleicht zwanzig. 


Die Spezialisierung fördert sowohl die 


von Teilen wird erheblich 


Normung als auch die Typisierung, da eine Spe- ` 


zialfabrik mehr als eine vielseitige Fabrik das 
Bestreben hat und in der Lage ist, die ver- 
hältnismäßig wenigen, aber in größerer Menge 
von ihr hergestellten Gegenstände in eine ge- 
wisse Ordnung zu bringen. Gerade 
-liegt ia ein Hauptvorteil der Spezialisierung. 
Erst recht wird natürlich die Typisierung 
und Normung erleichtert durch Zusammen- 
schluß mehrerer Spezialfabrikcn zu einer 
Herstellungs- und Vertriebsgemeinschaft. 

Umgekehrt begünstigt die Normung die 
Entstehung von Spezialfabriken für Teile, wie 
schon oben ausgeführt wurde. Denn ein 
Masch:nenteil, der genormt ist und von meh- 
reren Maschinenfabriken und deren Abnch- 
mern in gleicher Ausführung gebraucht wird, 
kann von einer Spezialfabrik in großen Men- 
gen und dementsprechend gut und billig her- 
gestellt werden.“ 


Wenn unsere Ausführungen im Sinne 
dieser Angaben Vereinheitlichungen 
Schmalspurwesen anregen sollen, so kön- 
nen sie nicht den Anspıuch erheben, eine 
vollständige Abhandlung zu sein, denn da- 
zu ist das Gebiet zu groß, und in vielem 
sind nicht einmal die Vorfragen geklärt. 
Unsere Zeilen sollen vor allem die Fach- 
genossen zu Äußerungen darüber 
regen, ob, inwieweit und mit welchen 
Mitteln wir zu einer größeren Einheitlich— 
keit im Kleinbahnwesen Deutschlands 
kommen können. Unsere Ausführungen 
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beziehen sich in erster Linie auf Klein- 
bahnen (im Sinne des preußischen Klein- 
bahngesetzes) auf dem platten Land; 
aber auch auf Kleinbahnen, die sich als 
Überlandstraßenbahnen aus Straßenbah- 
nen entwickeln, wird manches zutreffen; 
dagegen stehen Straßen- und Stadtbahnen 
außerhalb unseres Rahmens. 

Den unmittelbaren Anlaß zu den nach- 
stehenden Ausführungen gibt mir der 
Krieg, in dem ich Gelegenheit hatte, die 
Schmalspurbahnen der Front, die sog. 
Frontbahnen kennen zu lernen, bei 
denen die Schäden der Bunt- 
scheckigkeit uns nicht nur die 
größten Schwierigkeiten gemacht, sondern 
uns auch gelegentlich in recht üble tak- 
tische Lagen versetzt haben. Es seien 
daher einige Mitteilungen aus dem Krieg 
vorausgeschickt, die sich hauptsächlich 
mit der Spurweite beschäftigen. 

In meinem Befehlsbereiche hatte ich 
mit Feldbahnen und mit Meterbahnen zu. 
operieren. 

Unter Feldbahnen sind die plan- 
mäßigen Feldbahnen zu verstehen, mit 
denen die deutsche Eisenbahntruppe aus- 
gerüstet war. Ihre Spurweite betrug 
60 cm, das Gleis bestand aus vorbereiteten 
Gleisrahmen (5 m lang. Schienen 
9,5 kg/m schwer, 10 eiserne Schwellen, Ge- 
wicht des ganzen Rahmens 220 kg); an 
Lokomotiven war eine C + C- und eine 
D-Lokomotive in Gebrauch, Gewicht der 
letzteren 12 t, höchster Achsdruck also 3 t, 
Zugkraft 1640 kg; die Wagen waren vier- 
achsig mit Drehgestellen, sie hatten 5000 
Kilogramm Tragfähigkeit (doch war 
Überlastung auf 5500 kg zulässig), und 
waren zum Auseinandernehmen einge- 
richtet. Die größte Nutzlast eines Zuges 
betrug, da ein Zug höchstens 12 Wagen 
enthalten durfte, 60 t. Die größte Tages- 
leistung in einer Richtung, nämlich in 


der taktisch maßgebenden Richtung zur 


im 


Front, betrug 30.60 = 1800 t; da man auf 
einer eingleisigen Feldbahn mit nicht 
mehr als 30 Nutzzügen rechnen darf.“) 


' Etwaigen gegenteiligen Behauptungen mul ent- 
gegengetreten werden: die dichteste Zugfolge ist 3 
Minuten, das ergibt — bei Abzug von 4 Stunden notwen- 


digen freien Intervalls — 10 Züge und von diesen gehen 


an- 


10 für Dienstsendungen, IIilfszüge für Unfälle und Ver- 
wundeten-Leerzüge ab, so daß 30 Züge bleiben. Daß man 
gelegentlich etwas mehr Nutzzüge gefahren hat, daß man 
wohl auch mit Doppelzügen und Zuggruppen arbeiten 


kann, ist bekannt, beweist aber nichts gegen die ange- 


gebene Zahl. denn im Krieg kommt es nicht auf die ge- 
legentliche tiewaltleistung, sondern die Durchschnitts- 
leistung an, die auch unter ungünstigen Verhältnissen 
‘schlechtes We:ter, schlechte Ausbildung der Mannschaft, 
starke Beschiefung u. dgl.) mit Sicherheit erzielt werden 


t 
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Die Zahlen über die Leistungsfähig- 
keit gelten aber nur für schwache 
Steigungen, nämlich für solche bis 
12,5 % 1:80. Von da ab sinkt das er- 


bei Steigungen von 0 5 10 


Bei militärischen Feldbahnen kann man 
aber auch im Flachland mit einer maß- 
gebenden Steigung von weniger als 
etwa 20% o oder 17% 0 (1:60) nicht aus- 
kommen; auch dann ist schon recht sorg- 
fältiges Trassieren und ein ziemlich be— 
deutender Aufwand von Erdarbeiten er— 
forderlich. Damit würde man eine Nutz- 
leistung von 1200 t erreichen, die aber für 
die wichtigeren Linien nicht ausgereicht 


hat, da man für diese 1800 t fordern mußte. 


bei Steigungen von 0 5 10 
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reichbare Nutzgewicht des Zuges und da- 
mit die tägliche Nutzleistung zur Front 
schnell. Sie beträgt: 


15 20 25 30 35 40 v. T. 
750 600 450 t. 


Aus diesem und auch noch aus andern 
Gründen war die Spurweite von nur 
60 em für die militärische Feldbahn als 
ungeeignet zu bezeichnen. 

Sie hätte durch die nächsthöhere 
Schmalspur weite, nämlich die von 75 em 
ersetzt werden müssen, die die Konstruk- 
tion einer allen Anforderungen gerecht 
werdenden Bahn gewährleistet. 

Die Nutzleistung einer 75 em-Feldbahn 
beträgt bei einer 16-t-D- Lokomotive: 

15 20 25 30 35 40 v. T. 


3600 3600 3300 


Die Meterbahn hat besonders auf dem 
westlichen Kriegsschauplatz Großes ge— 
leistet. Dies ist einerseits auf die starke 
Verbreitung der meterspurigen Überland- 
straßen- und Kleinbahnen in Belgien und 
Frankreich zurückzuführen, anderseits 
auf die ungenügende Leistungsfähigkeit 
der 60 cm-Feldbahn. Hätte man nämlich 
eine bessere Feldbahn gehabt, so hätte 
wman sich nicht so stark auf die Meterspur 
und ihre Betriebsmittel zu stützen brau- 
chen, sondern man hätte im Kampfgebiet 
manche Meterbahn auf Feldbahn umge- 
nagelt und hätte dafür in der Etappe die 
vorhandenen Meterbahnen in Betrieb er- 
halten können, was für die Wirtschafts- 
betriebe und die großen Zentralen der 
Armeeversorgung sehr wünschenswert 
gewesen wäre. Übrigens sind in der 
Kampfzone tatsächlich viele Meterbahnen 
in Feldbahnen umgenagelt worden, und der 
von vielen Fachleuten schon lange ver- 
tretene Grundsatz, daß man, dicht am 
Feind nicht zwei Schmalspurweiten haben 
dürfe, ist gegen Kriegsende fast allgemein 
als richtig anerkannt worden. Manche 
Meterbahn hat im Krieg so viel geleistet, 
daß sie einer Vollspurbahn kaum nach- 


kann. Hierbei möchte ich anch davor warnen, aus den 
Verkehrsstatistiken, die wohl veröffentlicht werden 
dür'ten, falsche Schlüsse zu ziehen. Wie fast bei allem 
wird auch in der Statistik im Krieg übertrieben, und 
man muß wissen, wie der gehetzte Leiter des Feldbahn- 
betriebs im Sperrfeuer seine Statistik zurechtzemacht 
hat, um beurteilen zu können, welchen inneren Wert die 
bunten Graphostatistiken enthalen. Die Valuta der 
„Feldbahntonne“ wurde von den Wissenden durchschnitt- 
lich mit 60 v. H. notiert, und die Valuta sank um so 
tiefer, je häufiger die erreichten Verkehrsmengen „von 
oben“ telephonisch abgefragt wurden. 


2400 1800 1350 1120 900 


750 t. 


Das gilt vor allem von der Meter— 
bahn Montmédy— Verdun, die das Rück- 
grat für den großen Angriff wurde und 
bis zu 6000 t Nutzleistung in einer Rich- 
tung erzielte. Diese Bahn hat die Meter- 
spur für den Krieg salonfähig gemacht. 
Sie stand unter den denkbar ungün— 
stigsten Bedingungen, insofern als 
der Anschlußbahnhof Montmedy äußerst 
schwierig, starke Steigungen zu über- 
winden, die Bahnhöfe ganz klein und d'e 
gesamten betriebs- und maschinentech- 
nischen Ausstattungen mehr als beschei- 
den waren; aber die Bahn stand unier 
dem glücklichen Stern, daß hier 
große, schwierige Aufgaben den rich- 
tigen Männern gestellt waren. Was 
der Kommandeur der Bahn, Prof. Lührs- 
Braunschweig mit Seinen beiden Freun- 
den, Betriebsdirektor Uflaker- Wer- 
nigerode als .dem Betriebsleiter und 
Reg.-Baumeister Ruhlberg als dem 
Leiter des Maschinendienstes, geleistet 
haben, ist für das Meterbahnwesen des 
sanzen Krieges vorbildlich geworden; — 
hier, beim Angriff auf Verdun, ist die 
militärische Meterbalın geschaffen worden 
(und daß der Angriff nicht zum Erfolg 
führte, liegt sicher nicht an der Meter- 
bahn). 

Verfasser hat schon vor dem Krieg 
gegen die Auswüchse des Schmalspur- 
wesens, in Sonderheit gegen die zu 
schmale Spur von 60 cm, gegen die in 
billigem Bau liegende Verschwendung, 
die ungenügende Sachkunde oder zu rege 
Erwerbsfreude gewisser Kreise, die über- 


stand. 


triebenen Behauptungen über Leistung 
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und Billigkeit usw. Stellung genommen. 


Leider konnte er das teilweise nur auf 
der Lehrkanzel und bei Beratungen von 
Provinzen, Kreisen usw. tun, dagegen 
waren ihm wie anderen über die Verhält- 
nisse der militärischen Feldbahnen der 
Mund verschlossen. Über diese durften 
leider von nicht genügend Sachverstän- 
digen übertriebene Behauptungen ver- 
öffentlicht werden. Hiergegen aber auf- 
zutreten mußten wir uns, da wir die 
Sonderkenntnisse im militärischen Dienst 
erworben hatten, im Interesse der Landes- 
verteidigung versagen. Jetzt aber ver- 
langt das Wirtschaftsleben des Vater- 
landes, daß vom unseligen Krieg die Er— 
fahrungen für die Friedenswirtschaft aus- 
gewertet werden. 

Die Einheitlichkeit, die im 
Kleinbalınwesen erzielt werden müßte, he- 
zieht sich nicht nur auf das, was man Fin- 
heitlichkeit im Groben, nänlich in der 
Spurweite, nennen könnte, sondern auch 
auf die Einzelheiten des Baus, der ma- 
schinentechnischen Ausstattung und dei 
Handhabung des Betriebs und Verkehrs 

Auszugehen ist allerdings von der 
Einheitlichkeit der Spurweite, denn sie 
bildet die Grundlage für alles andere. 

An wieltigsten Schmalspurweiten haben 
wir in Deutschland die von 600, 750, 785 
und 1000 mm; unsere für das Kleinbahn- 
wesen arbeitenden Fabriken müssen sich 
aber auf noch mehr Spurweiten einstellen, 
insbesondere auf die für Unternehmer- 
bahnen beliebte Spur von 900 mm und auf 
die Kapspur (1067 mm). In den meisten 
deuischen Bundesstaaten ist die Zahl der 
Schmalspurweiten eingeschränkt, in Preu- 
ßen z. B. auf 600, 750 und 1000 mm. 

Von diesen Spurweiten ist die von 
600 mm jetzt wohl allgemein als zu klein 
anerkannt, wenigstens sind ihre früheren 
Vorkämpfer (außer den Militärs) schon 
vor dem Krieg recht still geworden; auch 
ist bekannt geworden. wenn nicht öffent- 
lich, so doch in Berichten und Versamm— 
lungen, daß sich die ungünstigen Erfah- 
rungen mit dieser Spur häufen, und zwar 
bezieht sich das nicht nur auf die zuge- 
rebenermaßen schlecht gebauten Bahnen. 


bei deren Anlage man besonders am 
Oberbau zu stark gespart hat. son- 
dern auch auf die gut gebauten 
Bahnen. Ich halte daher die 60 cm- 


Spur für neue Kleinbahnnetze für er- 
ledigt. ich möchte sogar bezweifeln, ob 
ihre dauernde Beibehaltung bei vorhan- 
denen Bahnen richtig ist. Jedenfalls wi:d 
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jede Bahn daraufhin zu unter-uchen sein, 
ob nicht der Umbau (auf 750 mm) wirt- 
schaftlich zweckmäßig ist. Hierbei möchte 
ich nach den umfangreichen Kriegserfah- 
rungen darauf hinweisen, daß die Schwie- 
rigkeit und der Kostenaufwand des Um- 
baues, der Spurverbreiterung. meist über- 
schätzt werden; im Krieg ist das einfache 
Umnageln (z. B. von russischer auf deut- 
sche Spur) verblüffend schnell gegangen 
(auch in den Bahnhöfen), aber auch das 
Umbauen auf breitere Spur (z. B. sogar 
von Meter- auf Normalspur) hat nur 
dann größeren Arbeitsaufwand ver- 
ursacht, wenn dabei die Steigungs- und 
Krümmungsverhältnisse verbessert wer- 
den mußten.“) Vor allem muß aber davor 
gewarnt werden, daß man die bestehenden 
% em-Netze durch neue Linien ergänzt 
ler gar neue 60 cm-Kleinbahnen anlegt, 
weil man jetzt das freigewordene, Material 
der militärischen Feldbahnen „billig Kau- 
fen könne“. Das würde vom wirtschaft- 
lichen Standpunkt sehr bedenklich sein, 


‚denn das, was billig ist, würde doch nur 


das Gleis sein, während alle anderen Bau- 
»usgaben keinen Vorteil davon haben 
würden; dafür aber müßte man das Gleis 
nehmen, wie es ist, also mit seinen eiser- 
nen Schwellen, auch dort, wo vielleicht 
nach der wirtschaftlichen Struktur des 
Landes Holzschwellen zweckmäßiger sind. 
mit seinem ungünstigen Verhältnis 
zwischen Schienen- und Schwellengewicht. 
dem schwachen Schienenprofil (9,5 kg/m), 
das keinen höheren Achsdruck als etwa 
4 t zuläßt, mit seinen Flachlaschen und 
nit seinem ungünstigen Verhalten in 
scharfen Krümmungen. Noch bedenklicher 
scheint die Übernahme der Lokomotiven 
(außer für fliegende Bahnen, Unter- 
nehmerbahnen u. del.) und der Wagen.“ 


N Besonders lehrreich ist hier der Umbau der Meter- 
bahn (Hirson—; Ohis- Flavieny (-Guise) auf Vollspur. 
dem noch gelegentlich eine Veröffentlichung gewidmet 
werden wird. 


2) Ich bitte. mir aus dieser Warnung nicht den Vor- 
wurf zu machen, daß ich der Mihitärverwaltung in den 
Rücken falle und ihr die Nutzbarmachung der groten 
wertvollen Bestände erschwere: die Sachlage iat nämlich 
folgend: 

Der Krieg hat nun einmal sehr viel Geld gekostet: 
wenn man davon etwas für die Friedenswirtschaft retten 
kann, so ist das für das verarmte Vaterland ein Vorteil, 
man darf daraus aber nur wirtschaftlich rich- 
tige Anlagen schaffen. man darf nicht im Frieden 
danernd wirtschaftlich falsch handeln, nur um Kriegs- 
material zu verwerten. Dann muſt man vielmehr von 
diesem das nehmen. was wirtschaftlich brauchbar ist 
iz. B. die Schienen), das andere muß man abändern und 
den Rest — anf Kriegskosten abschreiben. 

Im übrigen muh das Material vor allen den Unter- 
nehmern dienstbar gemacht werden, denn hierfür ist es 
ausreichend und zweckmäßie. 


mit den besten Fachleuten, mit denen ich 
bisher Fühlung nehmen konnte, jedenfalls 
zu folgenden Schlüssen für berechtigt: 
Die 60 em-Spur ist für die Friedens- 
kleinbahnen ebenso ungünstig wie für die 
militärische Feldbahn; sie sollte daher 
für neue Bahnen verboten werden, und es 
sollte angestrebt werden, daß die vorhan- 


Ich halte mich in en 


denen Netze nach und nach auf größere ` 


Spur umgebaut werden. 

Dagegen ist die 75 cm-Spur für Frie- 
denskleinbahnen voll bewährt.!) Es ist 
daher diese Spurweite als die noch gut 
zulässige kleinste Schmalspur grund- 
sätzlich dort anzuwenden, wo für Klein— 
bahnen die Voll- oder die Meterspur nicht 
notwendig ist. Die 75 em-Spur wird also 
in erster Linie für die Kleinbahnen des 
platten Landes anzuwenden sein, wobei 
auf die Balınen hingewiesen sei, die wir 
im Hinblick auf eine großzügige Innen- 
kolonisation schaffen müssen. 

Die Meterspur kann man nicht etwa 
ausmerzen; der Gedanke liegt allerdings 
nahe, daß man sagt: entweder ist die Bahn 
so wichtig und das Gelände so einfach, 
daß man mit einem geringen Mehr an 
Mitteln auch die Vollspur herstellen kann, 
oder die Bahn hat nur einen so schwachen 
Verkehr und das Gelände ist so schwierig, 
daß Schmalspur zulässig (oder erwünscht) 
ist; dann kann man aber die 75 em-Spur 
anwenden. Gewiß sollte man jedesmal 


prüfen, ob die 75 em-Spur angemessen ist, 


und man sollte die Ausdehnung der: Meter- 
spur nicht unnötig begünstigen. Aber bei 


Ben IE — — nn — 


ihr muß man auf die vielen bestehenden 
Netze, auf die Straßenbahnen und die sich 


aus ihnen entwickelnden Kleinbahnen, den 
elektrischen Betrieb und auf die hohen 


Anforderungen Rücksicht nehmen, die ge- 


birgiges Gelände an die Zugkraft stellt. 
Die Gründe, aus denen eine mög— 
lichst einheitliche Spur erzielt werden 
muß, also nach unseren Vorschlägen die 
zulässigen Spurweiten auf 75 und 100 cm 
beschränkt werden sollen, sind folgende: 
1. Die gegenseitige Aushilfe mit 
Betriebsmitteln muß sicher gestellt werden. 
Es soll damit nicht etwa gefordert werden, 
daß die verschiedenen Netze gleicher Spur 
untereinander zu einem ganz Deutschland 


1) Über dia Bewährung der auf dem östlichen Kriegs- 
schauplatz gebauten 75 em-Bahnen wird man wohl noch 
einiges erfahren, desgl. über die Feldbahnen der Frun- 
zosen, Engländer und Amerikaner die allerdings nur 
tO em-Spur, aber auch nicht solchen Anforderungen zu 
entsprechen hatten wie unsere, weil der Feind den Kraft- 
wagen weit mehr ausnutzen konnte als wir. 
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überziehenden Gesamtnetz 
geschlossen werden. Es ist vielmehr mit 
dem Überführen der Schmalspurbetriebs- 
mittel von einem Netz zum andern mit 
Vollbahn zu rechnen. Es muß aber da- 
für gesorgt werden, daß dies Ceberführen 
schnell, bequem und ohne Beschädigung 
der Betriebsmittel erfolgen kann. In die- 
sem Sinn ist van der 75 em-Spur zu for- 
dern, daß ihre gesamten Betriebsmittel, auf 
sewöhnlichen Vollbahnwagen (also nicht 
auf Tiefladewagen) verladen, innerhalb 
des Vollbahnladeprofils bleiben. Dieser 
Forderung kann, wie die Kriegserfahrun- 
gen beweisen, sicher entsprochen werden. 
Ferner sollen die Lokomotiven nicht 
schwerer sein, als der Tragfähigkeit der 
Vollbahnwagen entspricht, die in größerer 
Menge vorhanden cind. Da dies Wagen 
mit 40 t Tragfähigkeit sind, müßte also das 
Leergewicht der 75 em-Lokomotiven mit 
40 t begrenzt werden. Mit diesem Leer- 
gewicht wird man aber auch fast immer 
auskommen, denn es entspricht einem mitt- 
leren Dienstgewicht von rd. 43 t und, wenn 
alle Achsen angetrieben sind, einer Zug- 
kraft von rd. 6500 bis 7000 kg.!) 


Über das Leergewicht von 40 t hin- 
auszugehen, dürfte nur mit Genehmigung 
des Reichs zulässig sein. Sodann müßten 
die Wagen co eingerichtet sein, daß sie sich 
mit einer Längsrampe auch von der Seite 
verladen lassen (also nicht nur über Stirn— 
lampen vor Kopf), und die offenen Wagen 
müßten abnehmbare oder herabklappbare 
Wände haben, derart, daß sich beim Trans- 
port auf der Vollbahn zwei Wagen über- 
einanderstellen lassen. 


zusammen- 


Bei der Meterspur kann man die 
Ansprüche auf bequemste :Transportmög- 
lichkeit nicht so hoch treiben. Allerdings 
wird man für die Wagen auch das Lade- 
profil der Vollbahn einhalten können; im 
Krieg hatten wir in dieser Beziehung. 


meiner Erinnerung nach, niemals 
Schwierigkeiten, obwohl die Lichthöhe der 
Vollbahnen Frankreichs an einzelnen 


Straßenüberführungen das deutsche Profil 
nicht erreichte (die kleinste Durchfahr— 
höhe war in meinen Bezirken, wenn mich 
die Erinnerung nicht trügt, 4,20 m; doch 
darüber werden ja wohl genaue Zusammen- 
stellungen veröffentlicht werden). Und 


1) Nach der Zusammenstellung im Handbuch der 
Ingenieur wissenschaften, Schmalspurbahnen, ist das Ge- 
wicht bei 75 em-Spur 


durchschnittlich! 22.0 t. 
der vier schwersten Lokomotiven... I t, 
der schwersten Lokomotive. At. 
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auch bei den Lokomotiven wird man sich, 
mindestens bei den schwächeren Typen, an 
die Lichtmaße halten Können. Man könnte 
vielleicht eine Bestimmung treffen: Meter- 
bahnlokomotiven bis zu 40 t Leergewicht 
müssen so gebaut sein, daß sie, auf ge- 
wöhnliche Vollbahnwagen verladen, das 
Ladeprofil nicht überschreiten. Bei schwe- 
reren Lokomotiven müssen die überragen- 
den Teile bequem abnehmbar sein oder die 
Lokomotive darf, auf Tief lade wagen 
verladen, das Vollbahnladeprofil nicht 
überschreiten. Im Krieg mußten übrigens 
beim Versenden von Meterbahnlokomotiven 
fast immer nur unwesentliche Teile (Füh- 
rerhaus, Pfeife) abmontiert werden, und 
nach Ansicht der Maschineningenieure 
würde die Einhaltung des Ladeprofils 
nicht schwierig sein.“) 

Um die gegenseitige Aushilfe zu er- 
möglichen, sind ferner Normalien für die 
Bahnanlage und die Betriebsmittel erfor- 
derlich, die sich hauptsächlich auf das 
Gleis (Schienenkopf, Spurkranzlücke, 
Tragfähigkeit des Gleises), das lichte 
Profil, die kleinsten Halbmesser und auf 
die Räder und Zug- und Stoßvorrichtungen 
beziehen. Hier waren im Krieg große 
Schwierigkeiten zu überwinden, und es 
wird daher vorgeschlagen, daß je für die 
75 cm- und die Meterspur Normen be- 
arbeitet werden, die den einheitlichen Bau 
und Betrieb gewährleisten; — was wir bis- 
her an derartigen Bestimmungen haben, 
reicht nicht aus. 


2. Das Erreichen größerer Wirt- 
schaftlichkeit ist das zweite Ziel der 
Vereinheitlichung. Wie in so vielen Fra- 
gen des technischen Lebens kranken wir 
auch im Kleinbahnwesen an der Vielge- 
staltigkeit aller Konstruktionen und Zube- 


1) Im Krieg mußte mit Meter- und Feldbahnlokomo- 
tiven außerordentlich herumjongii-rt werden. So war 
z. I}. zwischen den Meterbahnnetzen Montmédy, Mont- 
cornet und Caudry ein ständiges Hin- und Hersenden 
nötig, je nachdem, ob vor Verdun, an der Aisne oder bei 
Quentin d:e Kampftüätigkeit reger war. In meinem letzten 
Befehlsbereich (Raum Reims-Cambrai) heb ich die Mehr- 
zahl der Meterbahn-Lokomotiv-Personale auf drei (nicht 
zusammenhängenden) Netzen (Montcornet, Laon und Cau- 
dry) als streckenkundig ausbilden. Das Versenden der 
Meterbahn-Betriebsmittel machte uns stets schwere Sor- 
gen; dagegen wurden Feldbalın - Betriebsmittel täglich 
mittels Vollbahn hin- und hergeschoben; dus ging so 
glatt, daß man sich oft nicht einmal die Ausführung des 
Befehls melden ließ, Bei der Abwehr der Brussilow- 
Offensive standen uns drei Feldbabnen zur Verfügung, 
deren an der Strecke Brest-Kowel-Lemberg gelegene An- 
fangsstation Krynmo, Turysk nnd Iwanize unter sich 60 
und 100 km entfernt waren. Das rollende Material, die 
Lokomotiv- und Zugmannschaften dieser drei Bahnen 
wurden als eine Einheit angesehen, und es war je nach 
der Kampflage ein ständiges Hin- und Hersenden im 
Gange. 
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hörteile. Bisher hat fast jede Kleinbahn 
— teilweise infolge der Buntscheckigkeit in 
der Spur — ihre eigenen Konstruktionen 
herausgebildet und vielleicht sogar manch- 
mal Liebhabereien gepflegt. Die Folge 
davon ist die Verteuerung der Herstellung, 
Unterhaltung und Erneuerung, die Ver- 
langsamung der Bauausführungen und der 
Ausbesserungen. Im einzelnen braucht 
hierauf nicht eingegangen zu werden, da 
die Tatsachen jedem Fachmann bekannt 
sind; es sei nur an die auberordentliche 
Vereinfachung erinnert, die das gesamte 
Bestell- und Lieferwesen, die Vorrat- und 
Ersatzteilwirtschaft erfährt, wenn für jeden 
Konstruktionsteil, sei er bau- oder betriebs- 
technischer Natur, eine Type vereinbart 
wird. ` 

3. Der dritte Grund, weswegen die Ver- 
einheitlichung durchgeführt werden muß, 
ist die Stärkung unserer Industrie im 
Auslandwettbewerb. Es ist einleuch- 
tend, daß die Vorteile der Typisierung, der 
Arbeitsteilung, der Verringerung derTypen 
aller Ersatzteile auch dem Ausland zuge- 
wendet werden können, d. h. daß das Aus- 
land gern von uns kaufen wird, wenn es 
einerseits billig beliefert wird, anderseits 
sicher sein kann, mit geringen Vorräte- 
lagern auszukommen und jeden Ersatzteil 
schnell zu erhalten. Das Schmalspur- 
wesen ist aber wohl eines der Gebiete, auf 
dem wir noch Aussichten im Weltmarkt 
haben, denn Amerika und England haben 
die Schmalspur bisher wenig gepflegt 
(außer der Kapspur in den englischen 
Schutzgebieten), und Frankreich und Bel- 
gien dürften mit der Wiederaufrichtung 
ihrer im Krieg stark angestrengten Klein- 
bahnen genug zu schaffen haben, und 
Deutschland hat für die östlichen und sid- 
östlichen europäischen Gebiete, denen: man 
doch wohl einen nach einigen Jahren ein- 
setzenden Aufschwung voraussagen kaun, 
den Vorteil der Nähe. Insbesondere kann 
man für die ehemals westrussischen Ge- 
biete — die jetzt durch die im Krieg auf 
Normalspur umgebauten Vollbahnen 
und die zahlreichen neuen Verbindungs- 
strecken eng an uns angeschlossen wor- 
den sind — annehmen, daß in ihnen zahl- 
reiche Schmalspurbahnen gebaut werden, 
denn mit Vollbahnen sind diese landwirt- 
schaftlichen Gebiete gesättigt, was sie aber 
brauchen, sind Zubringer- und Verteiler- 
bahnen. 

Wenn früher auch die Forderungen 
der Landesverteidigung auf Vereinheit- 
lichung drängten, so hätte hier der Satz 
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der Römer Geltung beanspruchen müssen: 
„Arma cedant togae!“, d. h. die miltä- 
rischen Forderungen hätten denen des 
Friedensbetriebs, der Wirtschaft, unter- 
geordnet werden müssen. Richtschnur 
mußte sein, dab zuerst diese voll zu ihrem 
Recht kamen, und daß dann die militä- 
rischen Rücksichten durch entsprechende 
(kleine) Ergänzungen und Änderungen be- 
friedist wurden. Das wäre auch für die 
Verteidigung der Heimat das richtige ge- 
wesen, denn es kam nur auf die Leistung 
im Krieg, nicht auf den äußerlichen mili- 


tärischen Zuschnitt an; je besser das 
Kleinbalınwesen des Friedens war, desto 
srößer und zuverlässiger wäre auch die 
Leistung im Krieg gewe-en; — wir haben 
im Krieg im gesamten Eisenbahnwesen das 


Militärische immer mehr abgestreift, je 
höher die Anforderungen stiegen; es ist 
alles immer zivilistischer und nur dadurch 
hesser geworden, denn nur der hohe Stand 
der Friedenstechnik, das Können, Wissen 
und die unerschütterliche Pflichitreue der 
Kisenbahnbeamten haben das Durchhaiten 
durch den Krieg und die Waffenstillstand- 
zeit ermöglicht!) 


) Es war meiner Überzeugung nach überhaupt ein 
Unding. daß im Verkehrswesen vine besondere Militär- 
technik” herausgebildet worden ist: sie hat einen sehr 
grohen Aufwand (an Geld und Arbeitskraft) erfordert, 
-ist dabei aber mit Naturnotwendiskeit immer hinterher 
gehinkt, weil ihr im Frieden keine grohen, verantwortungs- 
vollen Aufgaben gestellt werden konnten. sie war stets 
einseitig, weil sie immer nur das pflegen konnte, was 
man als künftige Kriegsnotwendigkeit vermutete, und 
war daher auf die neuartigen Aufgaben, die im Krieg 
aufgetreten sind, weder mit Material noch mit Kennt- 
nissen und Erfahrungen genügend vorbereitet. 

Meiner Überzeugung nach haben die militärischen 
Stellen vor dem Krieg den Fehler begangen, daß sie — 
in Verkennung wesentlicher technischer und taktischer 
Bedingungen — an der Spurweite ven 60 cm festhielten 
und dabei außerdem alles auf schnellen Bau zu- 
schnitten, wotür sie geringe Betriebsleistungen 
in den Kauf nehmen mußten, Es ist wohl auch nicht 
die nötige Fühlung zwischen dem Militär und der Frie- 
denstechnik gehalten worden, sonst hätten die militi- 
rischen Stellen doch von den ungünstigen Erfahrungen 
mit der 60 em-Spur mehr hören müssen. Allerdings sind 
hieran auch die „Friedens-Kleinbahren” nicht schuldlos, 
weil sie gegen die von einzelnen Vertretern für die 60 cm- 
Spur gemachte Reklame nicht genügend eingeschritten 
sind. 

Wenn wir vor dem Krieg ein besseres Zusammen- 
- arbeiten von Zivil und Militär gehabt hätten und wenn 
der Generalstab in einer so wichtigen Frage die Sachver- 
ständigen gehört hätte, so hätten wir vielleicht schon 
vor dem Krieg zu der Einheitlichkeit der zwei nur zu- 
lüssigen Spurweiten kommen können. In diesem Fall 
hätte man bei den militärischen Wünschen, meiner An- 
sicht nuch, die beiden Spurweiten verschieden be- 
handeln müssen. Unter voller Wahrung des Grundsatzes 
-Arma cedant togae* wären nämlich die Forderungen 
gegenüber der 75 cm-Spur höher zu setzen gewesen. als 
gegenüber der Meterspur. 

Diese unterschiedliche Behandlung begründet sich in 
folgendem: 

An die 75 cm-Spur konnte man höhere Forderungen 
militärischer Art stellen. ohne den Friedens-Verkehrswert 
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Für die Typisierung und die Auf- 
stellung der Normen sollen nachstehend 
einige Vorschläge gemacht werden, die 
sich auf den Oberbau und die Loko- 
motiven beziehen. Es werden hier also 
zwei Einzelgebiete, allerdings zwei recit 
wichtige, herausgegriffen und als Beispiele 
erörtert: 

Zur Frage der Vereinheitlichung 
des Oberbaus seien zunächst einige 
Kriegserfahrungen: mitgeteilt: 

Das planmäßige Feldbahngleis hatte 
bei einem Raddruck von 15 t (D-Lokomo- 
tive von 12 t Dienstgewicht) eine Schiene 
von 95 kgm Gewicht. Das Verhältnis 
war also: | 


Raddruck: Schienengewicht 1,5: 9,5 
—1:6,3. Dies Verhältnis muß als recht 


ungünstig bezeichnet werden, denn im 
groben Durchschnitt kommt man sonst mit 
1:45 aus!). 

Das Gewicht von 95 kgm entspricht 
dem für Kleinbahnen im allgemeinen für 
zulässig erachteten (oder erlaubten) 
Kleinstwert. Ob dieser Umstand für die 
Anwendung bei der Feldbahn maßgebend 
gewesen ist, ist mir nicht bekannt; — jeden- 
falls ist aber für Feldbahnen eine ver— 
gleichsweise sehr schwere Schiene richtig, 
denn das Gleis soll das Befahren mit Lo— 
komotiven auch beim Vorbau, also nach 
nur notdürftigem Anstopfen gestatten. 

Für die 75 cem-Kleinbahn scheint mir 
aber das Gewicht von 9,5 kg noch nicht 
auszureichen. Meiner Ansicht nach 
sollte man von einem Schienengewicht von 


herabzusetzen. weil es sich dabei um Bahnen handelte, 
die in sich einen einheitlichen Charakter zeigen (Klein- 
bahnen des platten Landes mit Damptbetriebi; und man 
mußte an sie höhere Forderungen stellen, weil die 
75 em-Spur die militärisch wichtigere gewesen wäre, denn 
sie wäre die Spur der planmäßigen Feldbahn ge- 
wesen. 

An die Meterspur konnte man dagegen keine 30 
hohen Anforderungen stellen. denn die Meterbahnen 
stellen einen komplizierteren Bahntyp dar; es handelt 
sich bei ihnen nicht nur um Bahnen des platten 
Landes mit Dampfbetrieb, sondern auch um Überland- 
Straßenbahnen, Straßenbahnen und um Bahnen mit elek- 
trischem Betrieb, Die Aufgabe, die Meterbahnen bei 
diesem verschiedenen Charakter zu „typisieren“ und zu 
„normalisieren“, ist an und für sich schon so schwierig. 
daß man sie nicht noch durch militärische Forderungen 
komplizieren durfte. An die Meterbahn hätte man aber 
anch keine so hohen Forderungen stellen müssen, denn 
sie war nicht als ein planmäßiiges Kriegsgerät zu be- 
werten, sondern es wäre nur darauf angekommen, die in 
der Kriegszone (zufällig; vorhandenen Meterbahnen aus- 
zunutzen und nötigenfalls mit Material der Heimat zu 
verstärken. 


3) Man wende nieht ein. daß man den Raddruck nicht 
zum Gewicht. sondern zum Widerstandsmoment in Be- 
ziehung setzen müsse; das ist allerdings richtig, für 
unsere Betrachtung reicht aber die Faustiormel Rad 
druck :Schienengewicht = 1 45 vollkommen aus. 
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13.5 kg ausgehen. Dieses würde z. B. 
einen Achsdruck von 4 t auch ohne Bettung, 
also z. B. bei Rüben- oder Waldbahnen, 
aushalten; es ist anderseits nach ent- 
Sprechend sorgfältig hergestellter Bettung 
einem Achsdruck von 6 t gewachsen und 
kann bei der geringen Geschwindigkeit 
einen noch höheren Achsdruck aushalten, 
wenn man bei schlechtem Untergrund die 
Schwellenzahl vermehrt und die schärferen 
Krümmungen stark verpfählt. Dem Ge— 
wicht von 13,5 kg gegenüber ergibt die Zu- 
sammenstellung im H. d. Ing. Wiss. S. 72 
für 8 Bahnen allerdings einen Durch- 
schnitt von 15,7 kg, wobei die Einzelwerte 
von 11,4 bis 20 schwanken; man darf aber 
annehmen, daß hauptsächlich die wich- 
tigsten, also stark belasteten und beson- 
ders gut ausgestatteten Netze angeführt 


sind. Es betragen z. B. die Schienen- 
gewichte: der sächsischen Schmalspur- 


bahnen 17,63 (früher 15,6), der bosnischen 
Bahnen (76 em-Spur) 139 und 17,8 kg. 
Haarmann gibt 12—18 kg an. 

Auch beim Vergleich des Schienen- 
Zewichtes mit den Achsdrucken der im 
H. d. I. angeführten Lokomotiven erscheint 
das Maß von 13,5 kg etwas knapp, denn es 
würde nur einem Achsdruck von 6 t ent- 
»prechen, während der durchschnittliche 
Achsdruck der hier aufgeführten Lokomo- 


tiven (wenn man nur die Triebachsen 
berücksichtigt) 6,7 t beträgt und Achs- 


drucke von 7 bis 7,5 t häufig vorkommen. 
Aber auch hier werden wohl in erster 
Linie die besten, schwersten (interessan- 
te:ten) Lokomotiven aufgeführt sein. Der 
höchste hier mitgeteilte Achsdruck beträgt 
n.4 t (wenn man den von 11,1 t einer B-l- 
l.okomotive nicht berücksichtigt). 

Nun soll aber nicht vorgeschlagen 
werden, daß alle Kleinhahnen von 75 cm 
dieselbe Schiene von 13,5 kgm erhalten 
Sollen, sondern der Vorschlag geht dahin: 

Es braucht für die Typisierung nicht 
so sehr das Schienengewicht einheitlich 
zu sein, sonderr vielmehr die La Sf hen- 
kammer und die Stoßausrüstung. 
Bezüglich der letzteren genügt es aber, be- 
sonders im Hinblick auf fliegende Bahnen, 
Anschlußzleise usw., wenn sich einneit- 
liche Flach laschen verwenden lassen, 


und hierbei genügt es schlimmstenlalıs 
auch, wenn die beiden inneren La- 


schenlöcher übereinstimmenden Abstand 
haben, denn dann kann man den Stoß 
mit zwei Laschenbolzen decken (und 
später die beiden anderen Bolzen unter 
Nachbohren oder Nachbrennen der Löcher 
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einziehen). Demgemäß wird 
schlagen: 

Es wird für alle 75 em-Kleinbahnen 
eine Einheitschiene vorgeschrie- 
ben, die folgenden Anforderungen ent- 
sprechen muß: Die Laschenkammer muß 
einheitlich sein, und der Stoß muß durch 
einheitliche Flachlaschen mit einheitlichen 
Laschenbolzen gedeckt werden können. 
Aus dieser kinheitsschiene werden dann 
aber eine Reihe von Abarten entwickelt, 
nämlich je eine Schicne von 10,5, 12, 15 
und 17 kg Gewicht und Stobausrüstungen 


vorge- 


mit Winkel- und Doppelwinkellaschen 
(aber mit gleichbleibender Lochung). 
Wenn man dann noch die Befestigung 


zwischen Schiene und Schwelle einheitlich 
macht, hat man alles an Vereinheitlichung 
erzielt, was man billigerweise fordern 
kann. 

Es kann meiner Ansicht nach keinem 
Zweifel unterliegen, daß man die Schienen 
in den angegebenen Gewichten aus der- 
selben Laschenkammer wirtschaftlich kon- 
struieren kann. Aber selbst wenn eines 
der Profile etwas ungünstig werden sollte, 
so ist zu bemerken, daß die wirtschaftlichen 
Vorzüge der Vereinheitlichung diesen 
Nachteil sicher aw-gleichen werden. 

In derselben Weise wie hier für die 
75 em-Spur müßte auch für die 60 cm- und 
die Meterspur Einheitlichkeit erzielt wer- 
den. Hierbei wäre zu erwägen, ob es nicht 
vielleicht richtig ist, die Förder bahnen 
und die schwach belasteten 60 cm- 
Kleinbahnen zusammenzufassen und von 
der Laschenkammer einer 9,5 kg schweren 
„Einheitsschiene“ auszugehen, für die 
stark belasteten 60 cm-Kleinbahnen aber 
die Einheitsschiene der 75 em-Spur zu ver- 
wenden. Die im H. d. I. aufzeführten 
6 Balınen mit 60 cm-Spur zeigen nämlich 
ein Schienengewicht von durchschnittlich 
13,8 kg, allerdings sind darin die Otavibahn 
mit 15. die Wallückebahn mit 15,8 und die 
Festiniogbahn mit 24,8 kg vertreten: die 


Achsdrucke der in H. d. I. W. angeführten 


Lokomotiven gehen bis auf 6 t herauf, was 
einem Schienengewicht von 13,5 kg ent- 


spricht (oder richtiger gesagt: entsprechen 


würde, wenn man das Gleis für 60 em-Spur 
nicht vergleichsweise schwerer kon- 
siruieren müßte als für die andern Spur- 
weiten). 

Für die Meterspur könnte etwa eine 
Einheitschiene von 21.5 kg angenommen 
werden, aus denen Schienen von 19,0 — 21,5 
— 23,5 —26 kg entwickelt werden könnten. 
Bei den im H. d. Ing. W. angeführten 
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16 Meterbahnen schwankt das Gewicht von 
(12,40) 15,2 bis auf 27 (40) und beträgt 
durchschnittlich 22 kg. Bei den Meter- 
hahnlokomotiven kommen Achsdrucke von 
10 bis 12t vor, die ein Schienengewicht von 
22,5 bis 27 kg erfordern würden. Für 
Meterbahnen mit sehr niedrigen Achs- 
drucken (die also in der Spurweite ver- 
fehlt, zu groß sind), wäre die Einheits- 
schiene der 75 em-Spur, für Meterbahnen 
mit sehr hohen Achsdrucken wären Voll- 
bahnschienen zu verwenden. 

Man wende nicht ein, daß die Be- 
schränkung in der Zahl der Schienenpro- 
file usw. den Kleinbahnverwaltungen die 
Möglichkeit raube, sich mit der Stärke und 
Konstruktion des Gleises den besonderen 
Verkehrs- und örtlichen Verhältnissen an- 
.zupassen und dadurch die Kosten auf das 
äußerste zu ermäßigen. Wenn man näm- 
lich einmal vergleicht, mit wie wenigen 
Oberbauarten die großen Vollbahnnetze 
auskommen, bei denen doch die Unter- 
schiede in Verkehrsstärke, Steigungen, 
Untergrund, Bettungsstoff, Klima — kurz 
in allem, was die Kon- truktion des Ober- 
baus besiaflußt .— oft sehr groß sind, so 
möchte man sogar sagen, daß die Zahl der 
oben vorgeschlagenen drei Einheit- 
schienen mit ihren Abarten eher zu groß 
als zu klein sei, daß man also noch grober 
abstufen könne Tatsächlich hat auch 
jede Verwaltung es in der Hand, sieh durch 
entsprechende Verringerung oder Ver- 
mehrungz der Schwellen, bei- Holzschwellen 
ferner durch Abstufungen in deren Ab- 
messungen, ferner durch Annahme oder 
Fortlassen von Unterlagplatten, durch Ver- 
wendung von Nägeln oder Schrauben, 
durch Stärke und Güte der Bettung usw. 
den  verschiedenartigsten Anforderungen 
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(Zungen mit Backenschienen, Herzstücke, 


Radlenker usw.) dringend geboten. Für 


viele Bahnen könnte man sicher mit 
einer Weichengrundform (also einem 
Neigungswinkel und einem Halbmesser) 
auskommen, wobei man dann eine flache 
Form, also mit großem IIalbmesser bevor- 


zugen sollte, denn diese sind im Betrieb 


Grundform 


besser als dic übertrieben scharfen Weichen. 
während deren Vorzug, die Längenerspar- 
nis, meist erheblich überschätzt wird. 
Für starkbelastete Bahnen wäre mit 
Rücksicht auf die zahlreichen Neben- 
gleise noch eine zweite, schärfere 
zuzulassen. Was die Bau- 
art und Stärke der Weichen, also die 


Stärke der Schienen, aus denen sie kon- 


struiert sind, anbelangt, so kann man sicher 
für jede Spur mit zwei Formen avs- 


kommen, wobei man die leichtere Form als 


` selbst 


aufs innigste anzuschmiegen. Bei den 
eisernen Querschwellen könnte man sich 


vielleicht sogar dazu bekennen, daß 
man für jede Spurweite nur eine 
Schwellenform zuläßt; — im Krieg hatten 
wir tatsächlich für gewisse Bahnen nur 
eine Sorte eiserner Schwellen — und 
zwar eine fehlerhaft kaastruierte — zur 


Verfügung und haben uns damit doch be- 
helfen können. Bei den eisernen Schwellen 
ict Typisicrung wahrscheinlich moch wich- 
tiger als bei den Schienen, weil die Her- 
stellung schwieriger ist; die Frage der 
Schwellenlochung in bezug auf die Breiten 
des Schienenfußes wird hier besonderer 
Aufmerksamkeit bedürfen. 

Bei den Gleisverbindungen ist 
eine Beschränkung der Sonderstücke 


teilung von Maschineningenieuren 


die „normale“ bezeichnen und vorzugs- 
weise verwenden wird. Auch bei den Wei- 
chen kann man die etwa notwendige wel- 
tere Abstufung in der Stärke durch Ver- 
mehrung und Verstärkung der Schwellen 
und Verbesserung der Bettung bequem er— 
zielen. Im Krieg haben wir uns für Feld- 
und Meterbahn mit je einer Form be— 
gnügen müssen, da wir uns schließlich die 
Weichen selb:t bauen mußten und da wir 
ohne diese weitgehende Typisierung die er- 
forderlichen Mengen nicht hätten schafffen 
können. Es sei hierbei eingeschaltet, daß 
man auch bei den Vollbahnen oft genötigt 
war, vorhandene Weichen zu benutzen, die 
unzulässig schwach waren. und es ist 
hierdurch der Beweis erbracht worden, dab 
durch entsprechende Unterschwellung und 
Bettung Weichen den Betriebsanforderungen 
dann angepaßt werden können. 
wenn ihre Schienen, Zungen, Herzstücke 
viel zu schwach sind. 

Über die Typisierung der Lokomo- 
tiven sei nur einiges für die 75 em-Spur 
angegeben: 

Um für die gegenseitige Aushilfe eine 
möglichst große Zahl von planmäßigen 
(Nörmul-) Lokomotiven sicherzustellen, wäre 
ein Einheitstyp in möglichst großem Um- 
fang einzuführen. Man könnte z. B. eine 
16 t-D-Lokomotive annehmen. Nach Mit- 
würde 
sich eine derartige Lokomotive gut kon- 
struieren lassen, was auch daraus hervor- 
geht. daß die entsprechende D-Lokomotive 
der 60 em-Feldbahn mit 12 t Gewicht sich, 
in Ansehung der zu schmalen Spur, recht 
gut bewährt hat. Ein Triebgewicht von 
16t mag ungefähr dem durchschnittlich 
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notwendigen der 75 em-Spur-Kleinbahnen 
entsprechen; H. d. Ing. W. zeigt Werte 
von 12 bis 42t und einen Mittelwert von 
19,4t, der aber aus den angeführten 
Gründen twas hoch liegen dürfte. Diese 
Lokomotive wäre auch geeignet, auf dem 
neu vorzestreckten Gleis von „fliegenden“ 
Bahnen (Rübenbahnen) zu verkehren. 
Neben dieser leichten Normalloko— 
motive wäre eine mittlere Normal-Loko- 


| 
| 
| 


motive mit etwa 20t Triebgewicht und 5 17 


Achsdruck und eine „schwere“ Normal- 
Lokomotive mit etwa 24t Triebgewicht und 
6t Achsdruck zu konstruieren. Der letzt- 
genannte Typ würde auf dem Gleis, das 
aus der Grundform der „Kinheit:schiene“, 
also aus 13.5 kg;m schweren Schienen ge- 
baut ist, bei guter Bettung noch un- 
bedenklich fahren können. Es wäre 
zu prüfen, ob unsere Kleinbahnen 
mit diesen drei Lokomotiv-Typen aus- 
kommen können; Maschineningenieure ver- 
sichern mir, daß es möglich sei, ohne daß 
beträchtliche wirtschaftliche Bedenken gel- 
tend gemacht werden können. Hierbei 
möchte ich aber noch bemerken, daß die 
deutsche Volkswirtschaft umso mehr an 
Beständen spart, die nur für die Hoch- 
iluten des Verkehrs bereit gehalten werden 
müssen, also im allgemeinen totes, Zinsen 
fressendes Kapital darstellen, je größer das 
„einheitliche Reservebecken“ ist, aus dem 
jede Bahn zur Zeit ihres höchsten Ver- 
kehrs schöpfen kann. 

Außer den drei genannten llaupttypen 
müßte dann noch eine leichtere Lokomotive 
(etwa 12t) und vielleicht eine noch leich- 
tere für Rangierzweeke eingestellt werden, 
ferner müßte man für stark belastete Klein- 
bahnen und für Gebirgsstrecken Lokomo- 
tiven mit höherem (Trieb-) Gewicht als 24 t 
zulassen; doch wäre auch hier Typisie- 
rung notwendig. 

Näher möchte ich auf die maschinen- 
technischen Fragen nicht eingehen. Dab 
hier eine grobe, Jahre umfassende Arbeit 
zu bewältigen i-t, wenn wir zum Ziele ge- 
langen sollen. ist einleuchtend. 

Es sei nur noch bemerkt, daß mit 
Rücksicht auf die Kleinbahnen, die mit 
unterirdischen Betrieben u. dgl. in Verbin- 
dung stehen. auch die Benzolloko- 
motiven (oder benzol-elektrischen) ver- 
einheitlicht sein müssen. Die im Kricz von 
uns verwandten B:nzollokomotiven ent- 
sprachen den notwendigen Anforderungen 
nicht. Es müssen also erst die geeigneten 
Typen ausgearbeitet und ausprobiert wer- 
den. Dies muß auf Linien mit schwierigen 


j 
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Streekenverhältnissen erfolgen und durch 
Jahre hindurch fortgesetzt werden, denn es 
muß nicht nur die Lokomotive selbst, son- 
dern auch all das ausgeprobt werden, was 
der Benzolbetrieb am Anforderungen an die 
Ausbildung des Personals, die Werkstätten, 
die Betriebsanlagcn, Betriebsstoffe, Ersatz- 
teile usw. stellt. Das Ausprobieren müßte 
im regelrechten Betrieb (nicht etwa auf 
Versuchsstrecken) erfolgen, dürfte aber 
nur Kleinbahnverwaltungen übertragen 
werden, die bereit sind, entsprechend vor- 
gebildete Ingenieure anzustellen; denn die 
Anforderungen an deren wissenschaftliche 
Kenntnisse, Betriebserfahrungen und prak- 
tische Fähigkeiten sind sehr hoch. 

Es ist nun zu fragen, wie all die vor- 
stehend angedeuteten Vorschläge in die 
Wirklichkeit umgesetzt werden sollen. 

Hierzu sei folgendes ausgeführt: 

Wir werden im neuen Deutschen 
Reich ein „Reichs-Verkehrs-Amt“ 
bekommen, zu dessen Geschäftsbereich, wie 
ich annehmen möchte, eben folgende für 
unsere Betrachtung maßgebenden Aufgaben 
gehören: 

Die Pflege einer einheitlichen deut-chen 
Verkehrspolitik als eines Teiles der allge— 
meinen deutschen Wirtschaftspolitik und 


der äußeren und inneren Handelspolitik; 


die Wahrnehmung der Interessen der 
Landesverteidigung, die Aufstellung der 
mobilen Verwaltungskörper und der Fisen- 
bahn- Miliz-Formationen; ferner im Krieg 
die Wahrnehmung des gesamten Feldeisen— 
hahndienstos; 

die Beaufsichtigung der Kleinbahnen 
(im Sinn der Vereinheitlichung und im Hin- 
bliek auf die Landesverteidigung) ; — es 
sei eingeschaltet: nieht etwa der Betrieb 
der Kleinbahnen, denn an den Eigentums- 
verhältnissen der Kleinbahnen braucht 
nichts geändert zu werden. 

In diesem Reichs-Verkehrs-Amt ist die 
Kleinbahnabteilung die berufene 
Stelle, um die von uns angedeuteten Auf- 
gaber durchzuführen; sie ist also höch- te 
Anfsichtsinstanz für das gesamte Klein- 
bahnwesen Deutschlands und gleichzeitig 
Zentralstelle für das militärische Schmal- 
spurwesen. Die Abteilung würde also für 
die Kleinbahnen die Befugnis:e ausüben, 
die für die Vollbahnen jetzt das Reichs- 
eisenbahnamt hat und für die militärischen 
Fragen die entsprechenden Befugnisse des 
(teneralstabs und der Inspektion der Eisen- 


bähntruppen. 
Die Abteilung kann aber ihre Auf- 
gaben nur bei stärkster Unterstützung 


a 


durch die Kleinbahnverwaltungen und die 
für das Kleinbalınwesen arbeitenden Fa- 
hriken (besonders der Lokomotiv- und 
Wagenbauanstalten und der Hüttenwerke) 
durchführen. 

Aus diesem Grunde und mit Rücksicht 
darauf, daß das Reichs-Verkehrs-Amt ver- 
mutlich erst nach längerer Zeit wird ar- 
heiten können, sei folgender Vorschlag ge- 
macht: 

Das Reichseisenbahnamt bil- 
det eine vorläufige Kleinbahnabteilung als 
Zentralstelle, von der aus diese Fragen be- 
arbeitet werden, gleichzeitig als Vorläu- 
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so oft zugunsten der 60 em-Spur ange- 
führt werden; sie beziehen sich, auf die 
Breite des Bahnkörpers, die Krümmunger. 
und die Steigungen: 

Die Breite des Bahnkörpers 
und damit die des Grunderwerbs und teil- 
weise die Größe der Erdarbeiten richtet 
sich nach der Planumbreite. Da die Be- 
griffe Bahnkrone, Kronenbreite, Planum 
und Planumbreite nicht vollständig fest- 


stehen, da aber für unsere Unter- 
suchungen klare übereinstimmende Vor- 
aussetzungen notwendig sind, sei unter 


Hinweis auf nebenstehende Abb. bemerkt: 


Maßstab 


ferin für die Kleinbahnabteilung des 
Reichs-Verkehrs-Amtes. In diese Abteilung 
wären nur wenige Herren hauptamtlich zu 
berufen. — Die finanzielle Frage wird sich 
ja in irgend einer Weise regeln lassen —, 
dagegen müßte die Mitarbeit der Eisenbahn- 
behörden der Bundesstaaten und die von 
nebenamtlich tätigen Herren mit besonderen 
Erfahrungen auf den verschiedenen Ge- 
bieten gesichert werden. 

Die Hauptarbeit übernimmt aber der 
Verein Deutscher Klein- und 
Straßenbahnverwaltunwgen, in- 
dem er einen Ausschuß bildet, der Sich aus 
Vertretern der Kleinbahnen, der Fabriken 
und aus Herren der verschiedenen Fach- 
richtungen mit besondern Erfahrungen zu- 
sammensetzt. Dieser Ausschuß setzt 
wieder Unterausschüsse für die verschie- 
denen wichtigsten Gebiete (Oberbau, 
Dampflokomotiven, Benzollokomotiven, 
Magen. Zug- und Stoppvorrichtungen, 


Betriebsausstattung, Werkstätten, Mate- 
rialien u. dgl.) ein und trägt zu— 
nächst einmal alles Material an Er- 


fahrungen im Frieden und Krieg, Wünschen 
dos Betriebs, Wünschen der Industrie 
usw, zusammen, so daß ein Überblick über 
den Umfang der Gesamtaufgabe und die 
Möglichkeit der Lösung gewonnen wird. 
Da in den vorstehenden Ausführungen 
so scharf gegen die Anwendung der 60 cem- 
Spur für Kleinbahnen (nicht für Förder- 
bahren) Stellung genommen ist, seien nach- 
stehend noch einige Angaben angehängt, 
die die Behauptungen entkräften sollen, die 


Unter Ba hn krone wird eine 
durch die Schienenunterkante gelegte Ebene 
verstanden; diese Ebens wird durch die 
verlängerten Böschungsflächen begrenzt, 
wobei für diese die Neigung 1:15 ange 
nommen wird, und dadurch ergibt sich die 
Kronenbreite. Die Kronenbreite 
ist fast immer ein ideelles, nur gedachtes 
Maß, denn die Punkte e sind in der Wirk- 
lichkeit meist nicht vorhanden, nämlich 
nur dann, wenn die Böschungsflächen un- 
mittelbar in die Bettungsbegrenzungsflächen 
übergehen. Das ist aber meist nicht der 
Fall, soll auch nicht der Fall sein, da 
zwischen beiden ein Bankett vorhanden sein 
soll. 
Das Planum ist eine wagerechte 
Ebene, die um das Maß d=40cm (die 
„ganze Bettungshöhe‘) tiefer als die Bahn- 
krone liegt. Die „Planumbreite“ er- 
gibt sich hiermit ohne weiteres eindeutig 
aus der Kroxenbreite, sie ist nämlich 
2x040X15 = 120 größer. 

Auch Planum und Planumbreite 
sind mist ideelle Größen, weil die glatte 
wagerechte Ebene durch die Abdachung 
verändeit (verbreitert) wird. 

Die nachstehend abgeleiteten Maße für 
Kronen- und Planumbhreite erleiden natür- 
lich Veränderungen, z. B. durch Änderung 
der Böschunzswinkel, der Stärke der 
Bettung, die Kinflüsse der Krümmungen 
der Bahn, aber das tut unsern Unter— 
suchungen keinen Abbruch. Bemerkt sei 
noch, daß das Maß von 40 em für Nie 
ganze Bettungshöhe, die aber mit der 
Bettungsstärke nicht zu verwechseln ist, 
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reichlich groß er-cheinen mag, da es dem 
Maß der Hauptbahnen entspricht. Wir 


möchten aber trotzdem an diesem Mal 
fiir allgemeine ‚Untersuchungen festhalten; 
übrigens ist es nicht von wesentlicher Be- 
deutung, da sich alles aus der Kronsa— 
breite ergibt. 
Die Kronenbreite ist nun nach folgen- 

den Gesichtspunkten zu bestimmen: 

„ Die Schwellenköpfe müsssen noch ge- 
nügend verfüllt sein, das Maß e—f muß 
also ausreichend groß scin; 
die Böschung der Bottung muß zweck- 
‚mäßig sein, durchschnittlich ist also mit 
1:15. zu rechnen, der wagerechte Abstand 
e—h ist dann also 60 em; 
Bankett g—h muß geniigende 
Breite haben, damit die Balınwärter leid- 
lich bequem geken können, damit die 
Bettung nicht abrollt (besondses auch nicht 
beim erstmaligen Einbringen) und damit die 
Bettung nicht sofort in Mitleidenschaft ge- 


das 


zogen wird, wenn die Kante g (durch 
Regen) leidet. 
Das Maß g—i ist also nach vor- 


stehendem von der Spurweite unabhängig; 
nimmt man für e—f mindestens 15 em (für 
vollspurige Hauptbahnen sind rd. 30 em ein 
gutes Durchschnittsmaß), für g—h 25 er 
(bei Hauptbahnen meist 35 cm) an, so wird 
g—i = 1,09m (gegenüber 1,25 bei Haupt- 
bahnen). Demgemäß wird das Nah 
c—f = 49 em, und die Kronenbreite erhält 
ein von der Spurweite unabhängiges Teil- 
maß von SOcm. Sie würde also gleich 
Schwellenlänge ＋ 850 cm betragen. Nun ist 
die zweckmäßige Schwellenlänge aber der 
Spurweite nicht genau proportional, son- 
dern sie muß (theoretisch) vergleichsweise 
umso größer sein, je klöiner die Spur ist. 
Allerdings ist in dieser Beziehung zwischen 
den Spuren von 1435 bis 750 mm kaum ein 
Unterschied zu konstrüeren. Man kann 
hier die für Vollspur als zweckmäßig 
ermittelten Male Spur: Schwellenlänge = 


6:11 = 1:1.83 oder 1435: 2700 = 1:1,88 an- 
nehmen und erhält damit folgende 


Schwellenlängen (abgerundet) : 
Vollspur 2.60 bis 2,70. 
1000 1,80 bis 1.90, 
750 rd. 1,40 m. 


Dagegen genügt die hiernach berech- 
nete Länge von 110 bis 113m für die 
60 em Spur, wie die Erfahrung lehrt, nicht. 
Für sie kann man nicht unter 1,20 m gehen. 

Bei hohen Raddrucken muß man 


bei 60 und 75 em die Schwellenlänge 
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steigern; es empfiehlt sich hier für 75 cm 
150 bis 155 cm und für 60cm 1,30 bis 
1,35 m. Wir können mit den Maßen 2,60 — 
1,50 — 1,40 — 1,20 für die drei Spurweiten 
rechnen. 


Für die 60 em-Spur wird man außerdem 
das Maß e—f etwas größer nehmen müssen. 
da man das Gleis gegen unruhige Lage 
vergleichsweise besser schützen muß (vgl. 
auch H. d. I., S. 83); wir wollen mit 20 em 
(Statt 15) rechnen. 


Daraus ergeben sic“ folgende Ab- 
messungen für die Kronen- und Planum— 
breite: 


750 | 60D 
| 


1435 1000 


‚ Spur mm 


l 
Kronenbreite 3.40 2.60 255 2,10 


Planumbreite. . . . 4,60 3,80 3.40 3.0 
| | | ö 

Zur Würdigung dieser Zahlen seien 

folgende Planumbreiten anerkannt guter 


Bahnen mitgeteilt: 


1000 mm-Spur: 


| 


A uni 
3,0 
Transandenbahn. . 3.10 
Österr. Bahnen . 3.10—3,50 
J.andemart—Davos || 3,60 


3,80 bei neueren Anlagen 
3.80 


3,0 


Albula: ihn auf Dämmen 


Visp- Zermatt... ; 
in Kinschnitten 


Die Schweizer Verordnung fordert 


7150 mm-Spur: 


m 


| 
Sächsische Bahnen. 


1 


2,95 
3.45 bei neueren 


. : 2,51 


; | 3,00 
i 


Anlagen 
Bröltalbahn. . 


Österr. Bahnen. 


600 mm-Spur: 


1 


N 


m 
Wallückebahn 2,00 
Decauville-Bahnen . 2,0 


Festiniogbahn . 3.00 (Spur 62 cm) 
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Diese Maße sind aber für Vergleiche 
nicht einwandfrei, da sie nicht nach ein- 
heitlichen Gesichtspunkten berechnet sind. 
Nach den „Grundzügen für den Bau von 
Lokalbahnen“ soll die Kronenbreite min- 
destens gleich der doppelten Spurweite sein, 
jedoch ist dies Maß allgemein als zu klein 
anerkannt. Geht man bei schwach be- 
lasteten Kleinbahnen auf die Kleinstmaße 
herab, die sich noch rechtfertigen lassen. 
So kommt man etwa zu folgenden Zahlen: 


1435 1000 750 


Spurweite . 600 


— 
— 
1 


Spurweite: | | 
Schwellenlänge . 1:16 1:17 1:1. 1:2 
Schwellenlänge . m | 2,30 1,70 Ä 1,40 1.20 
Kronenbreite. . m 2.90 2,30 2,00 1.80 
settungshöhe .cm 30 30 30 30 
Planumbreite m 3.80 3.10 20 2w 


Die Kronenbreite ist hiernach also bei 
den schmalen Spuren um 30 bis 60 cm 
breiter als die doppelte Spurweite, und nur 
bei der Vollspur könnte man das von den 
„Grad.“ noch als zulässig bezeichnete Maß 


anwenden. Im Krieg habe ich für die 
750 und 600 mm -Spur bei eisernen 
Schwellen, also entsprechend geringer 


Bettung-höhe, eine Planumbreite von 2,50 m 
zugelassen, wenn an Erdarbeiten unbedingt 
gespart werden mußte Diese Beschrän- 
kunz hat aher die Versorgung mit Bettungs- 
stoff auf Dämmen erschwert, weil zuviel 
auf den Böschungen herabrut-<chte, und hat 
das Sichern der Schwellenköpfe (durch 
Vorschlagen von Pflöcken) besonders in 
den Bögen erforderlich gemacht. Uber— 
haupt rächte sich die Beschränkung in der 
Breite in einem erheblichen Mehraufwand 


nachträglich notwendig werdender Ver- 
stärkungsarbeiten. 
Mag man über diese Zahlen und 


über kleine Abstufungen streiten, soviel ist 
jedenfalls gewil, daß zwischen der 60 und 
70 em-Spur bezüglich der Kronenbreite und 
aller sich daraus ergebenden Abmessungen 
des Erdkörpers, der Kunstbauten und des 
Grunderwerbs kein maßeebender Unter- 
-chied vorhanden ist: daß sich ein 
kleiner Unterschied theoretisch heraus- 
rechnen läßt, ist ziemlich belanglos. 


Ein weiteres Tras<ierungsilement, das 
die Verfechter der 60 em-Spur anführen, 
ist die zulässige Schärfe der Krüm- 
mungen. Aber auch hier erweisen sieh 
die Behauptungen als irrig. Es mag aller- 
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dings richtig sein, daß „unter sonst gleichen 
Verhältnissen“ der Halbmesser umso 
kleiner sein dürfe, je schmaler die Spur 
ist, aber derartige allgemeine Erwägungen 
beweisen im vorliegenden Fall niehts, weil 


es lediglich darauf ankommt, welcher 
kleinste Halhmesser auf der freien 
Strecke vernünftigerweise ange- 


wendet werden sollte und zwar bei einem 
bestimmten Charakter der Bahn und des 
(teländes. 

Es 


ist also zunächst nicht beweis- 


‚ kräftig, wenn man aus einer der bekannten 


.. Gleiehwerte oder 


Formeln für den Krümmungswiderstand 
Grenzwerte ausrechnet. 
Solche sollen z. B. sein (vgl. H. d. I. 
a. a. O. S. 13): 


— . —————— —— 
| 


Spurweite .. MM (1435 10 750 600 
Halbmesser gleichen f 
Widerstandes (10% ) 800“) 60 | 45 25oder 
desgl. (7% = 1080: 60 35 Oder 
| 110 65 45 2585 oder 
8 70 50 40 


| 


Urd man kann auch nicht sagen, daß 
es für die verschiedenen Spurweiten sich 
g-gersoitig entsprechende kleinste zuläs-ige 
Halbmesser gebe. Wenn die „Gdz“ das 
tun, 50 — 40 — 25m, so gehen sie dabei 
wohl von der stillsehweigenden Voraus- 
setzung aus, daß die schmalere Spur mit 
der Bahn geringerer Bedeutung identisch 
sei. 

Tatsächlich muß man für jede Spur 
und jedo Bahnart die kleinsten Halbme-ser 
nach freier Strecke, Nebengleisen der 
Bahnhöfe und Weichen abstufen: es gil“ 
Vollspurbahnen mit sehr starkem Verkehr 
(Stadtbahnen) die berechtigterweise Halb- 
messer von 27m haben, während auf den 
meisten Schmalspurbahnen, auch auf 
solehen mit schwachem Verkehr, Halb- 
messer von nur 40 m als fehlerhaft bezeich- 
net werden missen. 


Moines Erachtens muß man die kleiz- 
sten Halbmesser auf Schmalspurbahnen 
dr: fach abstufen: 

1. für Nebengleise. 

2. fiir die Weichen. 

3. für die freic Strecke 
muß 
den 


Bahn 
Gruppe 3 


Innerhalb derselben 
Gruppe 1 den kleinsten. 
vrößten Wert haben. 
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ichung der 

Für Gruppe 1 ist ein recht kleiner 
Wert erwünscht, weil das die Gestaltung 
der Bahnhöfe, die Geländeausnutzung 
durch Nebengle’se und die Linienführung 
von Anschlüssen erleichtert. Es hat aber, 
wenigstens nach den Kriegserfahrungen, 
keinen Zweck, unter 30 m herabzugehen; 


Kleinbahnen (Schmalspurbahnen). 


diesen Halbmesser kann man aber für 60 


und 75 em-Spur gleich gut anwenden; — 
kleinere Halbmesser mögen ja „anstands- 
los durchfahren” werden, aber man wird 
sie sicher nur selten brauchen und dann 
werden sie hohe Unterhaltungskosten ver- 
ursachen. Für die Meterspur mag für 
Nebengleise ein kleinster Halbmesser von 
50 m gelten.“) 


Die Weichenhalbmesser (Gruppe 2) 
sollte man größer halten als die kleinsten 
Halbmesser der Nebengleise. Man muß 
nämlich, wie oben gesagt, mit einer oder 
zwei Normalweichen (übrigens mit gra- 
den Zungen, also beliebig als Rechts- 
und Linksweiche zu verwenden) auskom— 
men, also auch für die von ganzen Zügen 
durchfahrenen Weichen. Ferner sind 
größere Halbmesser erwünscht, damit die 
Weichen nicht ungebührlich schnell abge- 
nutzt werden; auch die Unmöglichkeit der 
Schienenerhöhung ist bei der Weichen- 
konstruktion zu beachten. Bei planmäßigem 
Vorgehen könnte man sogar für alle 
deutschen Kleinbahnen derselben Spur mit 
zwei Normalweichen auskommen; dann 
muß man sie aber nach den Forderungen 
der stärker belasteten Netze, also mit 
größeren Halbmessern konstruieren: für 
die schwach belasteten Netze wirkt der 
etwas grobe Halbmeszer nicht ungünstig, 
weil die Bahnhöfe klein sind, also einige 
Meter Weichen-Mehrlänge den Vorteilen 
der Typisierung gegenüber nieht zu Buch 
Schlagen. 


Der Halbm:sser der im allgemeinen 
anzuwendenden Welche wäre für die 60 


und 75 em-Spur etwa zu 45 m. für die 
\:terspur zu 60 m anzunchmen. Die zweite 
Weichenform würde nur für die stärker 
belasteten Netze (und auch dort nur für 
stark b fahrene Weichen) anzuwenden 
sein und würde einen Halbme-ser von 60 
nəd 80 m erhalten können. — Die genauen 
Maße wären danach zu ermitteln, duß die 
Weichenneigung ein rundes Maß 1:5 bis 
1:7 erhalten müßte. Die beiden Weichen- 
vrundformen würden in ihrer Bedeutung 


1, Im Krieg ist übrigens beobachtet worden. dab ge- 
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etwa der Weiche 1:9 und 1:14 der preu- 
bischen Vollbahnen entsprechen. 


Für Gruppe 3, Halbmesser auf der 
freien Strecke, würde man dieselben wie 
für die flachen Weichen annehmen, also 
60 m für die 60 em- und 75 em-Spur und 
80m für die Meterspur. 


Von den Betriebsmitteln müßten alle 
Wagen und die leichten Lokomotiven 
so gebaut sein, daß sie durch die Halb- 
messer der Gruppe 1, also 30 und 50 m 
sicher hindurchgehen, für die sehweren 
Lokomotiven ist dagegen nur das Durch- 
fahren durch alle Weichen, also durch 45, 
und 60 m Halbmesser zu fordern. 


Geht man in dieser Weise planmäßig vor, 
so kann man eine weitg:hende Übereinstim- 
mung im ganzen deutschen Kleinbahnwesen 
erzielen, ohne daß dadurch Härten ent- 
stehen; denn wo die Örtlichkeit unbedingt 
sehr kleine Halbmesser fordert, z. B. in 
stark zerrissenem Gebirge oder innerhalb 
der Ortschaften, kann man (d.h. der sorg- 
sam wägende Ingenieur) auch auf freier 
Strecke ausnahmsweise bis auf die kleinsten 
Halbmesser (Gruppe: 1), also auf 30 und 
50 m herabgchen. Hiermit kommt man 
aber stets aus; nur für Straßenbahnen sind 


noch kleinere Halbmesser notwendig. 


Ebenso wie der denkende Ingenieur 
unter Umständen sehr kleine Halbmesser 
anwenden wiid (und daher hierzu gesetz- 
lich befugt sein muß), wird er aber bemüht 


sein, die Halbmesser auf der freien Strecke 


größer als die oben angenommenen Kleinst- 
maße zu bemes-en, und es ist Aufgabe der 
Wissenschaft, die Bedeutung großer Halb- 
messer stets zu betonen. Man wird bei 60 
und 75 em-Spur bei kleinem Verkehr und 
ungünstigem Gelände SO m, bei großem Ver— 
kehr und ginstigerem Gelände 100 m, für 
die Meterspur 100 und 120 m zugrunde 
legen können. 


Hieraus ergibt sich folgende Zusam— 


menstellung empfohlener oder gesetzlich 
zulässiger Halbmesser in m: 
„ * f 
Spur em: I 0 75 10 


Il 


Nebengleise, einschl. Privat- 


anschlußgleisen. . . . 30 30 50 
Weichen: 

schärfere Form. 45 45 60 

flachere Form. .. 60 60 80 


wisse Lokomotiven in scharfen Krümmungen beim Rück- 


wärtsfahren besonders leicht entgleisen. 
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Diese Maße sind aber für Vergleiche 
nicht einwandfrei, da sie nicht nach ein- 
heitlichen Gesichtspunkten berechnet sind. 
Nach den „Grundzügen für den Bau von 
Lokalbahnen“ soll die Kronenbreite min- 
destens gleich der doppelten Spurweite sein, 
jedoch ist dies Maß allgemein als zu klein 
anerkannt. Geht man bei schwach be- 
lasteten Kleinbahnen auf die Kleinstmaße 
herab, die sich noch rechtfertigen lassen. 
so kommt man etwa zu folgenden Zahlen: 


! 
| 


Spurweite mm 1435 1000 750 | 600 


1 
i 8 1 


Spurweite: | 

Schwellenlänge 1:16 1:17 1: 1.98 1:2 
Schwellenlänge . m N 2,30 | 1,0 1,0 1.20 
Kronenbreite . m 2. 2,30 2.0 1.80 
Bettungshöhe .cm 30 30 30 30 
Planumbreite . m 3.80 3.10 299 2.70 


l 


Die Kronenbr:ite ist hiernach also bei 
den schmalen Spuren um 30 bis 60 cm 
breiter als die doppelte Spurweite, und nur 
hei der Vollspur könnte man das von den 
„Grid. noch als zulässig bezeichnete Maß 
anwenden. Im Krieg habe ich für die 
750 und 600 mm -Spur bei eisernen 
Schwellen, also entsprechend geringer 
Bettung-höhe, eine Planumbreite von 2,50 m 
zugelassen, wenn an Erdarbeiten unbedingt 
gespart werden mußte. Diese Beschrän- 
kunz hat aber die Versorgung mit Bettungs- 
stoff auf Dämmen erschwert, weil zuviel 
auf den Böschungen herabrut=chte. und hat 
das Sichern der Schwellenköpfe (durch 
Vorschlagen von Pflöcken) besonders in 
den Bögen erforderlich gemacht. Uber— 
haupt rächte sich die Beschränkung in der 
Breite in einem erheblichen Mehranfwand 
nachträglich notwendig werdender Ver- 
stärkungsarbeiten. 

Max man über diese Zahlen und 
über kleine Abstufungen streiten, soviel ist 
\edenfalls gewiß, daß zwischen der 60 und 
75 em-Spur bezüglich der Kronenbreite uud 
aller sich daraus ergebenden Abmessungen 
des Erdkörpers. der Kunstbauten und des 
Grunderwerbs kein maßgzebender Unter- 
schied vorhanden ist: — daß sich ein 
kleiner Unterschied theoretisch heraus- 
rechnen läßt, ist ziemlich belanglos. 


Ein weiteres Trassierungs:lement, das 
die Verfechter der 60 em-Spur anführen, 
ist die zulässige Schärfe der Krüm- 
mungen. Aber auch hier erweisen sich 
die Behauptungen als irrig. Es mag aller- 


für Kleinbahnen. 


dings richtig sein, daß „unter sonst gleichen 
Verhältnissen“ der Halbmesser umso 
kleiner sein dürfe, je schmaler die Spur 
ist, aber derartige allgemeine Erwägungen 
beweisen: im vorliegenden Fall niehts, weil 
es lediglich darauf ankommt. welcher 
kleinste Halbmesser auf der freien 
Strecke vernünftigerweise ange- 
wendet werden sollte und zwar b:i einem 
bestimmten Charakter der Bahn und des 
Geländes. 

Es ist also zunächst nicht beweis- 
kräftig. wenn man aus einer der bekannten 
Formeln für den Krümmungswiderstand 


. Gleichwerte oder Grenzwerte ausrechnet. 


Solche sollen z. B. sein (vgl. H. d. I. 
a. a. O. S. 13): 


Spurweite mm 1435 1000 750 600 


| | | 
Halbinesser gleichen | i 


Widerstandes (10%) 80 ()) 60 45 25 oder 
desgl. (7H mp. I00 80 60 35 oder 


110 65 45 25 oder 
| 70 50 40 


Urd man kann auch nicht sagen, daß 
es für die verschiedenen Spurweiten sich 
g-gensoitig entsprechende kleinste zuläs- ige 
Halbmesser gebe. Wenn die „Gdz” das 
tun, 50 — 40 — 25 m, so gehen sie dabei 
wohl von der Stillschweigenden Voraus- 
setzung aus, daß die schmalere Spur mit 
der Bahn geringerer Bedeutung identisch 
Sei. 

Tatsächlich muß man für jede Spur 
und iede Bahnart die kleinsten Halbmesser 
nach freier Strecke, Nebengleisen der 
Bahnhöfe und Weichen abstufen: es gil 
Vollspurbahnen mit sehr starkem Verkehr 
(Stadtbahnen) die berechtigterweise Halb- 
messer von 27 m haben., während auf den 
meisten Schmalspurbahnen. auch auf 
solchen mit schwachem Verkehr, Halb- 
messer von nur 40 m als fehlerhaft bezeich- 
net werden miissen. 

Meine: Erachtens muß man die kleiz- 
sten Halbmesser auf Schmalspurbahnen 
dr:ifach abstufen: 

1. für Nebengleise, 

2. für die Weichen. 

3. für die freic Strecke 

Innerhalb derselben Bahn muß 


Gruppe 1 den kleinsten. Gruppe 3 den 
Zröhten Wert haben. 
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Für Gruppe 1 ist ein recht kleiner 
Wert erwünscht, weil das die Gestaltung 
der Bahnhöfe, die Geländeausnutzung 
durch Nebengle’se und die Linienführung 
von Anschlüssen erleichtert. Es hat aber, 
wenigstens nach den Kriegserfahrungen, 
keinen Zweck, unter 30 m herabzugehen; 
diesen Halbmesser kann man aber für 60 
und 75 em-Spur gleich gut anwenden; — 
kleinere Halbmesser mögen ja „anstands- 
los durchfahren“ werden, aber man wird 
sie sicher nur selten brauchen und dann 
werden sie hohe Unterhaltungskosten ver- 
ursachen. Für die Meterspur mag für 
Nebengleise ein kleinstir Halbmesser von 
50 m gelten.“) 


Die Weichenhalbmesser (Gruppe 2) 
sollte man größer halten als die kleinsten 
Halbmesser der Nebengleise. Man muß 
nämlich, wie oben gesagt, mit ei ner oder 
zwei Normalweichen (übrigens mit gra- 
den Zungen, also beliebig als Rechts- 
und Linksweiche zu verwenden) auskom— 
men, also auch für die von ganzen Zügen 
durchfahrenen Weichen. Ferner sind 
srößere Halbmesser erwünscht, damit die 
Weichen nicht ungebührlich schnell abge- 
nutzt werden: auch die Unmöglichkeit der 
Schienenerhöhung ist bei der Weichen- 
konstruktion zu beachten. Bei planmäligem 
Vorgehen könnte man sogar für alle 
deutschen Kleinbahnen ders:lben Spur mit 
zwei Normalweichen auskommen; dann 
muß man sie aber nach den Forderungen 
der stärker belasteten Netze, also mit 
größeren Halbmessern konstruieren: für 
die schwach belasteten Netze wirkt der 
etwas grohe Halbmesser nicht ungünstig, 
weil die Bahnhöfe klein sind, also einige 
Meter Weichen-Mehrlänge den Vorteilen 
der Typisierung gegeniiber nicht zu Buch 
senlagen. 


Der Halbm- sser der im allgemeinen 
anzuwendenden Weiche wäre für die 60 


wl 75 em-Spur etwa zu 45 m, für die 
Meterspur zu 60 m anzunchmen. Die zweite 
\Weichenlorm würde nur für die stärker 
belasteten Netze (und auch dort nur für 
stark bfahrene Weichen) anzuwenden 
sein und würde einen Halbme-ser von 60 
uad 80 m erhalten können. — Die genauen 
Maße wären danach zu ermitteln, duß die 
Weichenneigung ein rundes Maß 1:5 bis 
1:7 erhalten müßte. Die beiden Weichen- 
erundformen würden in ihrer Bedeutung 

1, Im Krieg ist übrigens beobachtet worden. dab ge- 


wisse Lokomotiven in scharfen Krümmungen beim Rück- 
wärtsfahren besonders leicht entgleisen. 
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etwa der Weiche 1:9 und 1: 14 der preu- 
Bischen Vollbahnen entsprechen. 


Für Gruppe 3, Halbmesser auf der 
freien Strecke, würde man dieselben wie 
für die flachen Weichen annehmen, also 
60 m für die 60 em- und 75 em- Spur und 


80 m für die Meterspur. 


Von den Betriebsmitteln müßten alle 
Wagen und die leichten Lokomotiven 
so gebaut sein, daß sie durch die Halb- 
messer der Gruppe 1, also 30 und 50 m 
sicher hindurchgehen, für die schweren 
Lokomotiven ist dagegen nur das Durch- 
fahren durch alle Weichen, also durch 45, 
und 60 m Halbmesser zu fordern. 


Geht man in dieser Weise planmäßig vor, 
so kann man eine weitgehende Übereinstim- 
mung im ganzen deutschen Kleinbahnwesen 
erzielen, ohne daß dadurch Härten ent- 
stehen; denn wo die Örtlichkeit unbedingt 
sehr kleine Halbmesser fordert, z. B. in 
stark zerrissenem Gebirge oder innerhalb 
der Ortschaften, kann man (d. h. der sorg- 
sam wägende Ingenieur) auch auf freier 
Strecke ausnahmsweise bis auf die kleinsten 
Halbmesser (Gruppe 1), also auf 30 und 
50 m herabgehen. Hiermit kommt man 
aber stets aus; nur für Straßenbahnen sind 
noch kleinere Halbmesser notwendig. 


Ebenso wie der denkende Ingenieur 
unter Umständen sehr kleine Halbmesser 
anwenden wird (und daher hierzu gesetz- 
lich befugt sein muß), wird er aber bemüht 


sein, die Halbmesser auf der freien Strecke 


größer als die oben angenommenen Kleinst- 
maße zu bemes-en, und es ist Aufgabe der 
Wissenschaft, die Bedeutung großer Halb- 
messer stets zu betonen. Man wird bei 60 
und 7Dem-Spur bei kleinem Verkehr und 
ungünstigem Gelände 80 m, bei großem Ver- 
kchr und günstigerem Gelände 100 m, für 
die Meterspur 100 und 120 m zugrunde 
legen können. 


Hieraus ergibt sich folgende Zu- am— 


menstellung empfohlener oder gesetzlich 

zulässiger Halbmesser in m: 

= — 
Spur em: 16600 75100 


! 
a —— — — — 


Nebengleise, einschl. Privat— 


anschlußzrleisen. . . 20 30 50 
ee | 
Weichen: 
schärfere Form. | 45 45 60 
flachere Form. 60 60 80 
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Spur cm: u 60 * | 100 
| 
| 
Freie Strecke: | 
allgemein zulässig . . . | 60 60 | 80 
für ungünstige Verhältnisse | 30 | 30 | 50 
für Straßenbahnen | 20 20 | 20 
empfohlen bei schwachem | 
Verkehr . i a 80 80 100 
empfohlen bei starkem Ver- 
kehr | 100 100 120 


é 


Zum Vergleich seien es in Vor- 
schriften und in der Literatur empfohlene 
und angewandte Halbmesser mitgeteilt: 


„Grundzüge“ für Lokalbah- 
nen, mindestens 


Haarmann, „Die Kleinbah- 
bahnen“, mindestens. 20 30 50 


Birk, Handbuch d. I.-W., freie 
Strecke, mindestens. 


| 
Preußische ua 
| 


18 


weisung. . . 20.2.6530 40 50 
Militärische Feldbahn (auch | 

in Südwest-Afrika) 30 
Wallücke- Bahn 50 


Darjeeling-Himalaya- Bahn) 2 

Sächsische Kleinbahnen: | 
früher. . 
jetzt i 

Bosnische Bahnen (76 Er 


Österreichische Schmalspur- 
bahnen (76 cm). 


Ägyptische un. 
nen)) RE 120 


Belgische Lokalbahnen 90 5 | 50 
Französische Meterbahpen“) 100 
Norwegische Meterbahnen ^) 173 
Albulabahn: | 

im allgemeinen | 120 

ausnahmsweise : | | 100 

Auch die oft gehörte Behauptung, daß 
die Steigung umso stärker sein könne, 
je kleiner die Spur sei, ist nicht richtig. 


d; Die Linienführung dieser mit Unrecht viel bewun- 
derten Bahn gibt zu manchen Bedenken Anlaß. 

2) Sehr günstiges Gelände. 

3) Viele Linien haben Straßenbahnchaurakter. 

) Der Halbmesser von 100 m ist nber vielfach nicht 
eingehalten. 

>) Hauptbahncharukter. 


Schwierigkeit zu beachten. 


Wer dies empfiehlt, macht auch hier wieder 
die stillschweigende Voraussetzung, daß 
die Bedeutung der Bahn umso kleiner sei, 
je kleiner die Spur ist. So empfiehlh Haar- 
mann: 


— a ee 
für die Spur von . cm | 60 | 15 | 100 
! | 
| | 
— 1:30 | 1:35 1:40 
| 
an 1:30 


„ 
i 


als Höchststeigung . 
ausnahmsweise 


Tatsächlich muß, wenn man von glei- 
chen Voraussetzungen ausgeht, die Stei- 
gung umso kleiner sein, je kleiner die Spur 
ist, weil die Schwierigkeit des Baus lei- 
stungsfähiger Lokomotiven umso größer 
ist, je kleiner die Spur ist. Insbesondere 
ist hier die in der 60 em- Spur liegende 
Der oben an- 


geführten irrtümlichen Anschauung ist der 


— ñſ — — — 


Satz entgegenzustellen: Muß in gebirgigem 
Gelände eine sehr starke Steigung ange- 
wandt werden, so ist die 60 em-Spur aus- 
geschlossen. 

Aus vorstehendem ergibt sich, dab 
zwischen der 60 und 75 em-Spur ein U a- 
terschiedindenBaukosten nicht 
bestehen kann, denn die Titel des Kosten- 
anschlags, die einen Unterschied begründen 
könnten, hängen von der Kronenbreite, den 
kleinsten Krümmungen und den stärksten 
Steigungen ab, und hierin sind Unterschiede 
zugunsten der 60 cm -Spur nicht oder 
kaum zu erzielen. Daher ist auch die An- 
gabe, daß eine Kleinbahn 


bei einer Spur | ' 
von. cm 60 75 


für den Kilo- 


meter etwa M 400% 60000; 70090 100000 


koste, irreführend. Es wird auch in der 
Literatur mehr und mehr vor solchen 
Zahlen gewarnt. 

Wenn man aber glaubt, für sehr 
schwach belastete Bahnen mit der 60 em- 
Spur gegenüber der von oem sparen zu 
können, so ist dem entgegenzuhalten, daß 
der Oberbau und besonders die Lokomo- 
tiven vergleichsweise teurer werden und 
daß besonders die Unterhaltung des Ober- 
haus und der Betriebsmittel und die Zug- 
förderung bei der kleineren Spur höher 
sind. Einwandfreie Vergleiche der Jahres- 
kosten werden sicher überall zugunsten der 
75 em-Spur sprechen. 
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Anordnung einfacher Haltestellen bei Stadtschnellbahnen. 


Von 
Reg.-Baumeister Wentzel. 


(Mit 16 Abbildungen.) 


Mittel- oder Seitenbahnsteige. — Anordnung | gclıt aber zu weit. Seitenbahnsteige können 


der Ein- und Ausgänge in der Straße — | sehr wohl unter besonderen Umständen 
e AO PARON AUAA — Hochbahnhalte- | gerechtfertigt sein. Sie ermöglichen oft da 
stellen. noch eine günstige Lösung, wo die An- 


Auf der älteren Strecke der Hoch- und lage eines Mittelbahnsteiges und seiner Zu- 
Untergrundbahn in Berlin sind die Halte- | gänge wegen Platzmangels nicht oder nur 
stellen überwiegend mit Seitenbahnsteigen | Mit besonderen Aufwendungen möglich i-t. 


und Zugang nur von cinem Ende au-- also u. a. in älteren Stadtteilen mit ihren 
geführt. engeren Straßen. 

Schon mit Riicksicht auf den nur all- 

2 müählichen Zusammenlanf der Gleise erfor- 

| c dert eine Halt:-telle mit Mittelbahnsteig in 

z der Länge einen größeren Platz als Halte- 

| A Ä stellen mit gleich langen Seitenbahnstei— 


gen. Sodann muß sie gleich auf volle Zug- 
» Auf den später gebauten Strecken hin- | länge eines späteren Vollbetriebes (100 bis 
gegen haben die Haltestellen überwiegend 130 m) zugeschnitten werden, während man 
Mittelbahnsteig mit Zugängen an beiden’ | Seitenbahnsteige auch später noch leiclit 
Seiten erhalten. Einige Haltestellen, z. B. verlängern und deshalb bei Anlage der 
in Dalılem, haben nur einen Zugang, bei | Außenmauern fürs er-te auf örtliche Hin- 
einigen anderen Haltestellen ist von den dlernisse (vorspringende Häuserfluchten u. 
angelegten zwei Zugängen vorläufig a del.) Rücksicht nehmen kann (Abb. 3). 
einer in Benutzung. Auch die Nord-Süd- | | 
Bahn der Stadt Berlin und die A. E. G.- | 
Schnellbahn werden Haltestellen mit 
Mittelbahnsteig erhalten. | 
Der Mittelbahnsteig hat den Vorteil, 
dall bei besserer Erfassung des Verkehrs 
durch die örtlich verteilten zwei Eingänge 
im allgemeinen mit geringerem Personal— 


aufwand für Fahrkartenverkauf, Bahn- : 
steigsperre und Bahnsteigdienst auszu- Ai 


kommen ist. Besonders gilt dies für die 
Stunden schwächeren Verkehrs, wo ein | Auch bei Vollausbau kann die Bahnsteir- 
und dasselbe Personal den Dienst beider | breite entsprechend dem Bahnsteigverkehr 
Bahnsteirkanten wahrn.hmen kann und  abgestuft werden, und es lassen sich da- 
daher besser ausgenutzt wird. durch manchmal wesentliche Hindernisse 
Man findet nun die Ansicht verbreitet, des Untergrundes oder der Straßenenze 
daß der Mittelbahnsteig überhaupt das vermeiden. 
| In engen Straßen hat man ferner die 


„oo ER Möglichkeit, die Ssitenbahn-teige versetzt 


ERS EEE | anzuordnen, da sie ja betrieblich und baulich 


— ÊN von einander unabhängig sind (Abb. 4 u. 5). 
Abh. 2a. Kurzum, man wird oft bei Anlage von 


Seitenbahnsteigen Platzschwierizkeiten, wie 


BR ̃ —. 7 sie sich zwar weniger in den breiten Stra— 


— ßen Berlins, aber bei Durchdringung ande- 


— äe— — rer Großstädte, z. B. in Cöln, ergeben wer- 
Abb. 2 b. l den, leichter überwinden können. Dies 
gilt auch für die Anordnung der Ein- und 
einzig Richtige ei und die Anlage von | Ausgänge der Haltestellen. 
Seitenbahnsteigen als weniger giinstig ganz Bei einem Mittelbahnsteig fallen die 
auszuscheiden habe. Eine solche Ansicht Ausgänge, wenn man von breiten Straßen 
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mit unterteiltem Fahrdamm (wie z. B. damm den Raum abgibt, oder sei es, daß 
Tauentzienstraße oder Hardenbergstrabe man durch Verschmälerung der Fußsteige 
oder Bismarckstraße) absieht, in gewöhn- Ausgleich schafft. Dazu kommt, daß der 


Abb. 4. 


lichen Straßen in den Straßenfahrdamm, | Ausgang in Straßenmitte, d. h. inmitten des 
soweit nicht eine tiefere Lage der Halte- | Fahrverkehrs, keineswegs ideal ist, beson- 
stelle die Anordnung eines Quertunnels und | ders dann nicht, wenn die Treppe zwischen 
' Straßenbahngleisen zu liegen kommt, was 

a für Verkehr wie Betrieb gleich wenig vor- 
teilhaft ist (Abb. 6). In belebten Straßen 

mit starker Ausnutzung des Fahrdamms 
Abb. 5. | 


m 5 ; ai a f 
Treppen auf den Bürgersteigen ermöglicht | 
(Abb. 7). a a 


Für den gewöhnlichen Fall der Unter— 
pllasterlage wird der Einbau von Treppen- 


— nn mn 


. a 


— A tb. 7. 


rm, VIERTE sowohl als auch der Bürgersteige, wie z. B. 
Alt. 6 in der Leipziger Straße, wäre die Anord- 
nung von Treppeninseln im Straßenfahr- 

inseln in den Sitraßenfahrdamm nicht damm überhaupt ausgeschlossen. 
immer ohne weiteres möglich sein. In Demgegenüber ist es bei Seitenbahn- 
engeren Straßen wird jedenfalls die zur steigen möglich. die Treppen außerhalb des 
Verfügung stehende Verkehrsbreite emp- | Fahrdamms anzuordnen, sei es, daß man 
tindlich eingeengt. sei es. daß der Fahr- sie nach Abb. 8 bei größerer Breite des Bür- 


Abb. 8. 
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versteigs auf diesem einbaut oder in die 
Seitenstraßen legt, oder sci es, daß man bei 
Mangel des dazu nötigen Platzes die an- 
liegenden Hausgrundstücke zu Hilfe 
nimmt. Man ist überhaupt in der Anord- 
nung der Aus- und Eingänge viel freier 
nnd kann sich mehr den örtlichen Verhült— 
nissen Anpasen. 

Dies gilt auch für besondere Verhält- 
nisse breiter Straßen, z. B. ist es möglich, 
hei Anordnung eines besonderen Straßen- 
hahnkörpers die Treppeninseln mit den 
Warteinseln für den Straßenbahnverkehr 
zu verbinden, so daß die Fahrgäsic ein 
möglichst bequemes und gefahrlo-es Um- 
steigen haben, wie dies zum Teil an der 
Haltestelle Zoologischer Garten ausgeführt 
ist und in vollkommenerer Form nach 
Abb. 9 mit versetzten Bahnsteigen möglich 
lst. 


Warte -Insel 
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Untergrundbahn in der Leipziger Straße 
als die gegebene Lösung, sei es, daß man 
hier Seitenbahnsteige, oder sei es, daß man 
mit Rücksicht auf die Unterfahrung anderer 
Schnellbahnen hier einen tiefer liegenden 
NMittelbahnsteig mit Quertunnel nach 
Abb. 7 wählt. Z. B. bei Haltestellenlage 
zwischen Wilhelm- und Mauerstraße 
könnten die Treppen in der Wilhelm- uud 
in der Mauerstraße angelegt werden, zum 
Teil im Straßenfahrdamm oder auf den 
etwas zu verbreiternden Bürgersteigen. 
Bei Anordnung der Haltestellen- 
zugänge unter Benutzung der anliegenden 
Hausgrundstücke (Abb. 8, c) ist natürlich 
Ersatz für deren Wertminderung infolge 
Verlustes von Ladenraum u. dgl. zu leisten. 
Oft ist aber die Schädigung der Anlieger 
mehr vorgegeben als tatsächlich. Durch 
geschickte Anordnung der Zugänge kann 


Abb. 9. 


Zu den Treppen auf Bürgersteigen und 
in den Seitenstraßen noch einige Bemerkun- 
gen: Nach Abb. 8, a findet selbstverständ- 
lich auch eine Einschränkung des Bürger- 
sSteiges statt. Sie ist aber wegen ihrer 
Kürze lange nicht so empfindlich, wie nach 
Skizze 6. Außerdem lassen sich oft Rück- 
Sprünge an Häusern, wie sie sich an öffent- 
lichen, monumentalen Gebäuden (Abb. 8, d) 
manchmal finden, vorteilhaft ausnutzen. 
Gleiches gilt für Ausnutzung etwaiger Vor- 
varten. 

Die Treppenanlage in stilleren Seit n- 
straen nach Abb. S. b ist für den Ver- 
kehr und seine Verteilung außerordentlich 
Ziinstig. ja günstiger als in der Hauptstraße 
-e}bst, denn die Fahrzä-te wollen doch 
nicht nur in die durchgehende llauptstraßs, 
sondern auch nach der Querstraße und 
durch diese nach den Parallelstraßen der 


IHaupistrafen. Die Anordnung nach 
Abb. 8, b erscheint daher z. B. für eine 


e, 

4 

2 

vielmehr erreicht werden, dab die ver- 
bleibenden Räume infolge ihrer besseren 
Verkehrslage um so wertvoller werden. 


Dazu kommt die allgemeine Wertsteigerung 
des Hauses infolge der besseren Verkehrs- 


lage überhaupt. Unbillizen Forderungen 
der Anlieger werden die Verkehrsunter- 


nehmungen daher oft 
Ankauf und späteren Wiederverkauf des 
Grundstücks begegnen können. 

Mehr spricht gegen solche Ein- und 
Ausgänge der Haltestellen in den Häusern 
stark belebter Verkehrsstraßen mit schma- 
lem Bürger-teix das Verkehrsinteresse. 
Der Strom der ankommenden Fahrgäste 
kann sieh nicht in der wünschenswerten 
Weise verteilen. Ein Verkehr wie z. B. 
an Au-gang Potsdamer Platz neben dem 
Potsdamer Bahnhof würde in der Leipziger 


durch rechtzeitigen 


Straße voraussichtlich zu Enzuträglich— 
keiten führen. Gerade aus dieser Rück- 


sieht heraus ist die Lösung Abb. 7, a u. S. b 
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mit Ein- und Ausgängen in den Querstraßen | 


vorzuziehen. 


Im allgemeinen erfordern, wie bereits 
gesagt, die Seitenbahnsteige infolge der ört- 
lichen Trennung der Sperren und des Fahr- 
kartenverkaufs vermehrtes Personal, be- 
sonders wenn sie Ausgänge an jedem Ende 
erhalten. Man kann sich aber auch hier 
helfen, z. B. in der Weise, wie dies in 
Buenos Aires geschehen ist. 
Stadt die Anlage von Ausgängen in Straßen- 
mitte in der Avenida de Majo wegen des 
starken Fuhrwerkverkehrs nicht geneh- 
migt, und da man dessentwegen einen Mit- 
telbahnsteig nicht so tief legen wollte, um 
ihn durch Quertunnel mit den Bürgersteigen 
zu verbinden, hat man sich zu Seitenbahn- 
steigen ent:chlossen mit je einem Ausgang 
in Bahnsteigmitte, aber mit zwei Treppen. 
Vorteile dieser Anordnung (s. Abb. 10): 


Abb 10. 


1. Die Treppen können entsprechend 
schmaler gehalten werden und finden 
leichter auf den Bürgersteigen Platz. 
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des Verkehrs auf der Straße günstig. 
Die Treppenausgänge liegen 
50 m auseinander und können bei Be- 
dark auch noch weiter aus einander— 
gezogen werden, auch läßt sich bei 
Bedarf Zugang und Abgang trennen. 
Der Zugang zum Bahnsteig liegt im 
Schwerpunkt desselben. Deshalb 
kürzester Weg von und zum Zug, un- 
bedingt ein Vorteil gegenüber den 


Dort hat die | 


Dio Anordnung ist für die Verteilung 


etwa 


üblichen Zugängen am Bahn teigende, 


welche einen nicht unerheblichen 
Längsverkehr auf dem Bahnsteig und 
daher vermehrte Breite desselben be— 
dingen. Demgegenüber erlaubt der 
Zugang in Bahnsteigmitte, die Bahn- 
steigbreite nach den Enden zu abneh- 
men zu lassen, vgl. auch Abh. 4, 
was in engen Straßen den Bau u. U. 
wesentlich erleichtern kann, wenn 
man nahe an die Iläuserfrontmauern 
herangehen muß oder son- tige Hin- 
dernisse im Untergrund hat. 


Zeitschrift 
_ [für Kleinbahnen. 


Dieso Anordnung der Zugänge ist dort 
besonders mit Vorteil anzuwenden, wo die 
Anordnung örtlich weit auseinanderliegen- 
der Eingänge zur Erfassung des Verkehrs 
weniger in Frage kommt, also unter Ver- 
hältnissen, wie z. B. am Zoologischen Gar- 


ten oder auf Plätzen, wo der Hauptverkehr: 


Abb. 11. 


auf dem Platze selbst ist, ganz besonders 
dann, wenn sich die Bahnsteige in die enge- 
ren Seitenstraßen erstrecken und diese für 
volle Bahnsteigbreito mit Endzugängen 
keinen Platz lassen, also z. B. Hausvoigtei— 
platz, Dönhoffplatz, Moritzplatz, überhaupt 
kleineren Plätzen der Innenstadt mit ihren 
engeren Straßen. 

Auch ist diese Anordnung geeignet für 
breitere Straßen. wo man alte Mittelallern 
schonen will, käme also schr für Weiter- 
führung der Untergrundbahn unter dem 
Kurfür-tendamm in Frage Der Bahu- 


körper müßte dann unter einem der Fahr- 
dümms liegen, so daß die schönen Baum- 
reihen nur im Bereich der Bahnsteige selbst 
in Mitleidenschaft gezogen würden, im Ge- 
gensatz zu dem bis jetzt ausgeführten 
Stück Joachimsthaler  Straße—Uhlanıd- 
strabe, wo die schöne Mittelallee zum be— 
rechtigten Verdruß vieler durch die besen- 
artig wirkende dünne Pappelallee auch 
nicht annähernd ersetzt ist. Gewiß maz 
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die bauliche Ausführung unter der Mittel- 
allee an sich billiger sein, als der Bau in 
em von Kanälen durchzogenen Unter- 
grund unter den Fahrdämmen. Aber trotz- 
dem und auch, falls die Bahnsteige Aus- 
zünge an beiden Enden statt in der Mitte 
erhalten sollen, sollten die zuständigen 


Stellen an der Forderung der Schonung der 


Mittelallee festhalten. Eine schöne Straße, 
Wie der Kurfürstendamm, ist ein kostbares 
Allgemeingut und meistens mit sehr erheb- 
lichen Kosten und Schwierigkeiten zustande 
zekommen; sie sollte de:halb nicht nach- 
träglich aus finanziellen Rück:ichten ge- 
opfert oder beeinträchtigt werden. Ver- 
trügt das Verkehrsunternehmen die ver- 
mehrten Baukosten nicht und liegt das 
Unternehmen im allgemeinen Interesse, 
dann muß eben das allgemeine Interesse 
den nötigen Zuschuß zur Deckung der 
Mehrkosten aus öffentlichen Mitteln auf- 
bringen. 


Aus dem Gesagten ergibt sich, daß die 
Anlage von Seitenbahnsteigen bei Unter- 
»rundbahnen u. U. sehr wohl eine günstige 
Lösung auch bei schwierigen Raumver- 
hältnissen ermöglicht, wo die Anlage eines 
Mittelbahnsteiges nicht oder nur mit be- 
sonderen Aufwendungen oder Störungen 
anderer Interessen möglich ist. 

Unter gewöhnlichen Umständen wird 
freilich der Mittelbahnsteig wegen seiner 
bekannten Vorteile den Vorzug behalten, 
und man muß versuchen, kleine Nachteile 
desselben möglichst zu mildern. Was z. B. 
die nichtzünstige Anordnung der Tr:ppen- 
in-el zwischen den Strabenbahngleisen 
nach Skizze 6 betrifft, so läßt sich diese 
Anordnung nach Skizze 13 und noch leich- 


14 


nach Abb. 
andern, wo die Treppeninsel einseitig 


ier bei Straßenkreuzungen 
zu den Straßenbahngl:isen liegt. Sie kann 
dann zugleich Warteinsel wenigstens für 
le eine Fahrrichtung der Straßenbahn 


ein. Es sei h’erzu noch bemerkt, daß man 
an einer schlanken Gleisführung der 


Straßenbahn nicht sparen darf. 
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Es ist im Interesse möglichst geringer 
Beeinträchtigung der Straßenfreiheit zu be- 
grüßen, daß man sich im Gegensatz zu 
ülteren Anlagen — z. B. sind für die Un- 
tergrundstrecke der Wiener Stadtbahn 


richtige kleine Haltestellengebäude erstellt 
worden, welche Fahrkartenschalter, Sperre 
und Treppen aufnehmen — von der ängst— 
lichen Rücksicht auf Regen. Schnee und 
und 

in 


Glatteis freigemacht und die Ein— 
Ausgänge der Untergrundhaltestellen 


Abb. 14. 


Berlin und anderen Großstädten als offene 
Treppen ausgebildet hat, deren einfache, 
niedrige Umwehrung das Straßenbild nicht 
beeinträchtigt. Eine Ausnahme in Berlin 
macht hiervon der Bahnlıof Wittenberg- 
platz, der für den Umsteigeverkehr eine 
obere Querhalle erhalten hat. Die Anlage 
des Bahnhofes Wittenbergplatz ist ja ver- 
»chiedentlich in Fachzeit-chriften und in der 
Tagespresse kritisiert worden, und es soll 
hier nicht nochmals erörtert werden, ob 
eine obere oder untere Querverbindung der 
Bahnsteige besser war. Es hätte sich aber 
für die gleiche Anordnung einer 
oberen Qucrhalle bei gleicher Höhenlage 
eine Lösunz finden lassen, die den gegen 
die jetzige äußere Gestaltung des Halte- 
stellengebäudes berechtigten Vorwurf ver- 
mieden hätte, nämlich dab eis für die Über- 
sicht im Straßenverkehr und für das ganze 
Straen- und Platzbild wenig günstig ist. 
Da ähnliche Aufgaben vielleicht andernorts 
wiederkehren werden, möge hierzu noch 
eine Anregung gegeben werden. 


Es war nicht nötiz, der Querhalle die 
Höhenabmessungen eines regelrechten ober- 
irdischen Gebäudes zu geben. So richtig 
es im allgemeinen ist. einem Raum mit 
sroß.r Grundfläche auch eine entsprechend 
groba Höhe zu geben, um eine gedrückte 
Raumwirkung zu vermeiden, so konnte 
doch auf dem Wittenbergplatz hierauf 


ebenso gut verzichtet werden, wie man dies 


bei den eigentlichen Bahnsteigen einer 
Untergrundbahn trotz ihrer zum Teil nicht 
uncrheblichen Breite (Leipziger Platz, 
Alexanderplatz) auch getan hat. Man 
empfindet eben dort die geringe Raumhöhe 
als durch d'e Umstände gegeben und darum 
natürlich. Wenn man sich in ähnlicher 
Weise auch für die obere Querhalle auf 
dem Wittenbergplatz begnügt hätte, =o wäre 
folgende Anordnung möglich gewesen: 


Bei der Tieflage des Fußbodens der 
oberen Querhalle von etwa 1 m unter 
Straßenhöhe konnte die Decke der Halle 
bei 250 m Lichthöhe etwa 1,50 m über 
Straße liegen, das äußere Dach der Halle 
konnte sich also innerhalb einer Höhe von 
etwa 2 m über Straße halten. Man hätte 
dann also einen in der Grundrißausideh- 
nung der jetzigen Halle gleichen, aber nur 
2 m aus dem Erdboden herausragenden 
Mauerwerkskörper gehabt, der aber nun 
nicht ein sebäudemäßiges 
Kubere zu haben brauchte, sondern als 
Unterbau für irgend eine mo- 
numentaleAnlage,seiesBrun- 
nen, Denkmal oder dergl. dienen 
konnte und dessen Seitenwände mit Aus- 
nahme der notwendigen Ausgangsöffnun- 
gen für den Verkehr des Publikums und 
der Fensteröffnungen der wenigen Dienst- 
räume als freundliche grüne Böschungs- 
flächen mit gärtnerischen Anlagen, viel- 


leicht unterbrochen durch Brunnen- 
nischen oder dergl. gestaltet werden 
konnten. 


Die notwendige Übersicht für Fuhr- 
werkslenker und Straßenbalinführer, die 
jetzt durch das hohe Gebäude vollständig 
benommen ist, hätte dann gewahrt werden 
können. 
schöne Blick aus der Kleiststraße auf die 
Tauentzienstraße und die Kaiser Wilhelm- 
Gedächtniskirche im Hintergrunde wäre 
erhalten geblieben. Es hätte sich nicht 
nur eine Störung der Platzanlage ver- 
meiden, sondern vielleieht noch eine Be- 
reicherung und Verschönerung derselben 
erreichen lassen. Das einmal fertige Ge- 
bäude, dessen architektonische Feinheit 
an sich gewiß anzuerkennen ist, aber 
doch über die Gesamtwirkung nicht hin- 
weghelfen kann, wird man ja wohl stehen 
lassen. Da sich aber bei dem Bau weite- 
rer Untergrundhahnen anderen Ortes ähn- 
liche Aufgaben wiederholen werden, möge 
die vorstehende Anregung hiermit ge- 
geben sein. Für Städtebauer dürfte sie 
wohl ein dankbares Motiv abgehen. 
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Auch der frühere städtebaulich 
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Haltestellen auf Hochbahnen. 


Die Gegnerschaft, die der Anlage von 
Hochbahnen auch in dafür ausreichend 
breiten Straßen entgegengebracht wird. 
auch dann, wenn sie reine Geschäfts- 
straßen sind oder dazu vorbestimmt sind. 
ist bekannt. Die Anlieger würdigen den 
Umstand nicht, daß ihre Hausgrundstücke 
auch bei einer Hochbahn infolge Wachs- 
tums des allgemeinen Verkehrs nicht an 
Wert verlieren, sondern sie stellen sich 
auf den Standpunkt, daß sie bei Anlage 
einer Untergrundbahn noch mehr im 
Werte steigen würden. Mit Riicksicht 
aber auf die bekannten wirtschaftlichen 
Schwierigkeiten von Schnellbahnunter— 
nehmungen überhaupt und Untergrund- 
bahnen im besonderen muß es Sache der 
Gemeinde und insbesondere der Anlieger 
sein, ihr Interesse an der Ausführung als 
Untergrundbahn durch entsprechende Bei— 
träge zur Deckung der Mehrkosten zu be— 
tätigen. Wo es aber zu einer Hochbahn 
kommt, sollte alles geschehen, um die 
Freiheit des Straßenraumes so wenig wie 
möglich zu beeinträchtigen, wie es z: B. 
bei der AEG-Schnellbahn in der Bad- 
straße durch Bau eines einstieligen Via- 
duktes geschehen soll. Aber auch bei der 


Abb. 15. 


Abb. 10. 


Ausbidung der Haltestellen kann man 
hierzu beitragen; es stellen sich nämlich 
bei der Hochbahn die Hlaltestellen mit 
Mittelbahnsteig günstiger als solche mit 
Seitenbahnsteigen, wie sie die alte Ber- 
liner Hochbahn hat. Während nämlich 
die Seitenbahnsteige zum Schutze gegen 
die Witterung’ eine Überdachung mit 
Seitenwand verlangen, wobei dann der 
Schluß der beiden Bahnsteigdächer in der 
Mitte zu einer geschlossenen Halle nur 
noch ein kleiner Schritt ist, kann man sich 
bei einem Mittelbahnsteig mit einer seit- 
lich offenen Halle in Form der bekannten 


einstieligen Bahnsteigüberdachung be— 
enügen. 


(Gewiß mag die geschlossene Halle bei 
starkem Wind und Schlagregen einen et- 
was besseren Schutz gewähren, aber das 
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sind doch Ausnahmefälle. Wenn die seit- 
lich offenen Bahnsteighallen auf den viel- 
fach ganz frei gelegenen Bahnhöfen der 
Staatsbahn mit ihren längeren Warte- 
zeiten ausreichen, so sollte man meinen, 
daß sie umso mehr für die meist wesent- 
lich geschützter liegenden Haltestellen 
der Stadt-Schnellbahnen genügen, wo die 
Fahrgäste nur ganz kurze Zeit zu warten 
brauchen. Sie bestehen ja auch auf Halte- 
stellen der Stadtbahn (Charlottenburg, 
Savignyplatz, Tiergarten) und den mei- 
sten Haltestellen der Ring- und Vorort- 
bahnen, ohne daß begründete Klagen ge- 
gen sie laut geworden sind. 

Solche leichten, durchsichtigen, ein- 
stieligen Hallen behindern selbstverständ- 
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lich den Blick quer und längs durch die 
Straße sehr viel. weniger, sind also be- 
sonders im Interesse der unmittelbaren 
Anlieger sehr viel günstiger, als die auch 
bei architektonisch schöner Ausbildung 
ın einer Straße doch mehr oder weniger 
beengend wirkenden geschlossenen Hal- 
len, welche die Kritik der Hochbahn- 
gegner nur unnötig herausfordern. Will 
man den Fahrgästen außer dem Hallen- 
dach noch einen weiteren seitlichen 
Schutz geben, so dürfte ein soleher in 
Bahnsteigmitte oder an den Bahnsteig- 
enden im Anschluß an die Treppenauf- 
gänge genügen, wie ja auch die älteren 
Hochbahnhaltestellen in Berlin nur auf 
einem Teil ihier Länge überdacht sind. 


Gesetzgebung. 


_ Preußen. 


Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes. 


(Der verfassunggebenden Preußischen Landes- 
versammlung von der Preußischen Staats- 
regierung am 30. Juni 1919 vorgelegt.) 


$ 1. 

Die Staatsregierung wird ermächtigt, 
eseceeseee Sowie zur Beteiligung des Staates 
an dem Bau von Kleinbahnen ..... Baker DAN 
verwenden: 

I.— III. usw. (bezieht sich auf Eisen- 


bahnen); 

IV. zur weiteren Förderung des Baues von 
Kleinbahnen. .. 5 000 000 M. 

Über die Verwendung des Fonds zu IV. 
wird der Landesversammlung alljährlich Rechen- 
schaft abgelegt werden. 

58 2 
enthält Bestimmungen über die Deckung der 
Mittel für die im Gesetzentwurf vorgesehenen 
Ausgaben. 

§ 3 
bezieht sich auf Eisenbahnen. 


$ 4. 
Dieses Gesetz tritt am Tage seiner Ver- 
kündung in Kraft. 


In der Begründung wird ausgeführt: 

Durch verschiedene Gesetze, zuletzt durch 
Gesetz vom 2. Juli 1918 (GesetzsammL S. 123), 
sind zur Förderung des Baues von Klein- 
bahnen insgesamt 140 0C0 000 M bereitgestellt. 
Davon sind an Staatsbeihilfen bereits be- 
willigt oder in Aussicht gestellt 134 900 775 M, 


so daß zur Zeit noch 5 099 225 M verfügbar 
sind. 

Unterstützungsanträge, die bert its 
einiger Zeit in Behandlung sind und in Kürze 
entscheidungsreif sein dürften, werden vor- 
aussichtlich diesen Betrag annähernd ver- 
brauchen. Weitere Anträge, die einen Auf- 
wand von rd. 6 500 000 M erfordern würden. 
sind zu erwarten. Da ein Teil von ihnen 
ebenfalls spruchreif werden dürfte und er- 
fahrungsmäßig neue Anträge nicht aus- 
bleiben werden, erscheint es nötig, den Klein- 
bahnunterstützungsfonds mit einem größeren 
Betrage aufzufüllen. Es sind daher weitere 
5 000 C00 M eingestellt worden. | 


seit 


Erlaß der Preußischen Staatsregierung vom 
14. Juli 1919, betr, die Verleihung des Ent- 
eignungsrechts an die Stadtgemeinde Beuthen 
(Oberschl.) zur Anlage einer Kleinbahn von 
Beuthen (Oberschles.) über Baingow nach 
der Landesgrenze nebst Abzweigungen. 
Der Stadtgemeinde Beuthen (Oberschles.) 
wird hiermit auf ihren Antrag das Recht zur 
Entziehung und zur dauernden Beschränkung 
desjenigen Grundeigentums verliehen, das 
zur Anlage der ihr genehmigten Kleinbahn 
von Beuthen (Oberschles.) über Baingow 
nach der Landesgrenze nebst Abzweigungen 


von der Siemianowitzer Kunststraße über 
Birkenhain nach Groß PDombrowka und von 


der Siemianowitzer Kuuststraße über Michal- 
kowitz nach Siemianowitz-Laurahütte erfor- 
derlich ist. 

Berlin, den 14. Juli 1919. F 

Namens der Preußischen Staatsregierung 


wez. Orr. 


hei den eigentlichen Bahnsteigen einer 
Untergrundbahn trotz ihrer zum Teil nicht 
uncrheblichen Breite (Leipziger Platz, 
Alexanderplatz) auch getan hat. Man 
empfindet eben dort die geringe Raumhöhe 
als durch die Umstände gegeben und darum 
natürlich. Wenn man sich in ähnlicher 
Weise auch für die obere Querhalle auf 
dem Wittenbergplatz begnügt hätte, so wäre 
folgende Anordnung möglich gewesen: 


Bei der Tieflage des Fußbodens der 
oberen Querhalle von etwa 1 m unter 
Straßenhöhe konnte die Decke der Halle 
bei 250 m Lichthöhe etwa 1,50 m über 
Straße liegen, das äußere Dach der Halle 
konnte sich also innerhalb einer Höhe von 
etwa 2 m über Straße halten. Man hätte 
dann also einen in der Grundrißausileh- 
nung der jetzigen Halle gleichen, aber nur 
2 m aus dem Erdboden herausragenden 
Mauerwerkskörper gehabt, der aber nun 
nicht ein gebäudemäßiges 
Äußere zu haben brauchte, sondern als 
Unterbau für irgend eine mo- 
nu mentale Anlage, seies Brun— 
nen, Denkmal oder dergl. dienen 
konnte und dessen Seitenwände mit Aus- 
nahme der notwendigen Ausgangsöffnun- 
gen für den Verkehr des Publikums und 
der Fensteröffnungen der wenigen Dienst- 
räume als freundliche grüne Böschungs- 
flächen mit gärtnerischen Anlagen, viel- 


leicht unterbrochen durch Brunnen- 
nischen oder dergl. gestaltet werden 
konnten. 


Die notwendige Übersicht für Fuhr- 


werkslenker und Straßenbalhnführer, die 


jetzt durch das hohe Gebäude vollständig 


benommen ist, hätte dann gewahrt werden 


können. Auch der frühere städtebaulich 
schöne Blick aus der Kleiststraße auf die 
Tauentzienstraße und die Kaiser Wilhelm- 
Gedächtniskirche im Hintergrunde wäre 
erhalten geblieben. Es hätte sich nicht 
nur eine Störung der Platzanlage ver- 
meiden, sondern vielleicht noch eine Be- 
reicherung und Verschönerung derselben 
erreichen lassen. Das einmal fertige Ge- 


bäude, dessen architektonische Feinheit 
an sich gewiß anzuerkennen ist, aber 


doch über die Gesamtwirkung nicht hin- 
weghelfen kann, wird man ja wohl stehen 
lassen. Da sich aber bei dem Bau weite- 
rer Untergrundbahnen anderen Ortes ähn- 
liche Aufgaben wiederholen werden, möge 
die vorstehende Anregung hiermit ge- 
geben sein. Für Städtebauer dürfte sie 
wohl ein dankbares Motiv abgehen. 
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Haltestellen auf Hochbahnen. 


Die Gegnerschaft, die der Anlage von 
Iochbahnen auch in dafür ausreichend 
breiten Straßen entgegengebracht wird. 
auch dann, wenn sie reine Geschäfts- 
straßen sind oder dazu vorbestimmt sind. 
ist bekannt. Die Anlieger würdigen den 
Umstand nicht, daß ihre Hausgrundstücke 
auch bei einer Hochbahn infolge Wachs- 
tums des allgemeinen Verkehrs nicht an 
Wert verlieren, sondern sie stellen sich 
auf den Standpunkt, daß sie bei Anlage 
einer Untergrundbahn noch mehr im 
Werte steigen würden. Mit Rücksicht 
aber auf die bekannten wirtschaftlichen 
Schwierigkeiten von Schnellbahnunter- 
nehmungen überhaupt und Untergrund- 
bahnen im besonderen muß es Sache der 
Gemeinde und insbesondere der Anlieger 
sein, ihr Interesse an der Ausführung als 
Untergrundbahn durch entsprechende Bei- 
träge zur Deckung der Mehrkosten zu be- 
tätigen. Wo es aber zu einer Hochbahn 
kommt, sollte alles geschehen, um die 
Freiheit des Straßenraumes so wenig wie 
möglich zu beeinträchtigen, wie es 2: B. 
bei der AEG-Schnellbahn in der Bad- 
straße durch Bau eines einstieligen Via- 
duktes geschehen soll. Aber auch bei der 


U 


Abb. 15. 


Abb. 16. 


Ausbi.lung der Haltestellen kann man 
hierzu beitragen; es stellen sieh nämlich 
bei der Hochbahn die Haltestellen mit 
Mittelbahnsteig günstiger als solche mit 
Seitenbahnsteigen, wie sie die alte Ber- 
liner Hochbahn hat. Während nämlich 
die Seitenbahnsteige zum Schutze gegen 
die Witterung eine Überdachung mit 
Seitenwand verlangen, wobei dann der 
Schluß der beiden Balınsteigdächer in dir 
Mitto zu einer geschlossenen Halle nur 
noch ein kleiner Schritt ist, kann man sich 
bei einem Mittelbahnsteig mit einer seit— 
lich offenen Halle in Form der bekannten 
einstieligen PBahnsteigüberdachung be- 
enügen. 

Gewiß mag die geschlossene Halle bei 
starkem Wind und Schlagregen einen et- 
was besseren Schutz gewähren, aber das 


XXVI. Jahrgang. 


sind doch Ausnahmefälle. Wenn die seit- 
lich offenen Bahnsteighallen auf den viel- 
fach ganz frei gelegenen Bahnhöfen der 
Staatsbahn mit ihren längeren Warte- 
zeiten ausreichen, so sollte man meinen, 
daß sie umso mehr für die meist wesent- 
lich geschützter liegenden Haltestellen 
der Stadt-Schnellbahnen genügen, wo die 
Fahrgäste nur ganz kurze Zeit zu warten 
brauchen. Sie bestehen ja auch auf Halte- 
stellen der Stadtbahn (Charlottenburg, 
Savignyplatz, Tiergarten) und den mei- 
sten Haltestellen der Ring- und Vorort- 
bahnen, ohne daß begründete Klagen ge- 
gen sie laut geworden sind. 

Solche leichten, durchsichtigen, ein- 
stieligen Hallen behindern selbstverständ- 
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lich den Blick quer und längs durch die 
Straße sehr viel.weniger, sind also be- 
sonders im Interesse der unmittelbaren 
Anlieger sehr viel günstiger, als die auch 
architektonisch schöner Ausbildung 
in einer Straße doch mehr oder weniger 
beengend wirkenden geschlossenen Hal- 
len, welche die Kritik der Hochbahn- 
gegner nur unnötig herausfordern. Will 
man den Fahrgästen außer dem Hallen- 
dach noch einen weiteren seitlichen 
Schutz geben, so dürfte ein solcher in 
Bahnsteigmitte oder an den Bahnsteig- 
enden im Anschluß an die Treppenauf- 
gänge genügen, wie ja auch die ält ron 
Hochbahnhaltestellen in Berlin nur auf 
einem Teil ihrer Länge überdacht sind. 


Gesetzgebung. 


Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes. 


(Der verfassunggebenden Preußischen Landes- 
versammlung von der Preußischen Staats- 
regierung am 30. Juni 1919 vorgelegt.) 


§ 1. 


Staatsregierung wird ermächtigt. 
sowie zur Beteiligung des Staates 


Die 


an dem Bau von Kleinbahnrn ...... as, ZU 
verwenden : 
I.— III. usw. (bezieht sich auf Eisen- 


bahnen); 
IV. zur weiteren Förderung des Baues von 
Kleinbahnen, .. 5 000 000 M. 

Über die Verwendung des Fonds zu IX. 
wird der Landesversammlung alljährlich Rechen- 
schaft abgelegt werden. 

S 2 
enthält Bestimmungen über die Deckung der 
Mittel für die im Gesetzentwurf vorgesehenen 
Ausgaben. 

$3 


bezieht sich auf Eisenbahnen. 


$ 4. 
Dieses Gesetz tritt am Tage seiner Ver- 
kündung in Kraft. 


In der Begründung wird ausgeführt: 

Durch verschiedene Gesetze, zuletzt durch 
Gesetz vom 2. Juli 1918 (GesetzsammL S. 123), 
sinl zur Förderung des Baues von Klein- 
bahnen insgesamt 140 C00 000 M bereitgestellt. 
Davon sind an Staatsbeihilfen bereits be- 
willigt oder in Aussicht gestellt 134 900 775 M, 


, 


| 


so daß zur Zeit noch 5 099 225 M verfügbar 
sind. 

Unterstützungsanträge, die bereits 
einiger Zeit in Behandlung sind und in Kürze 
entscheidungsreif sein dürften, werden vor- 
aussichtlich diesen Betrag annähernd ver- 
brauchen. Weitere Anträge, die einen Auf- 
wand von rd. 6 500 000 M erfordern würden, 
sind zu erwarten. Da vin Teil von ihnen 
ebenfalls spruchreif werden dürfte und er- 
fahrungsmäßig neue Anträge nicht aus- 
bleiben werden, erscheint es nötig, den Klein- 
bahnunterstützungsfonds mit einem größeren 
Betrage aufzufüllen. Es sind daher weitere 
5000 C00 M eingestellt worden. | 


seit 


Erlaß der Preußischen Staatsregierung vom 
14. Juli 1919, betr. die Verleihung des Ent- 
eignungsrechts an die Stadtgemeinde Beuthen 
(Oberschl.) zur Anlage einer Kleinbahn von 
Beuthen (Oberschles.) über Baingow nach 
der Landesgrenze nebst Abzweigungen. 


Der Stadtgemeinde Beuthen (Oberschles.) 
wird hiermit auf ihren Antrag das Recht zur 
Entziehung und zur dauernden Beschränkung 
desjenigen Gruntdeigentums verliehen, das 
zur Anlage der ihr genehmigten Kleinbahn 
von Beuthen (Oberschles.) über Baingow 
nach der Landesgrenze nebst Abzweigungen 
von der Siemianowitzer Kunststraße über 
Birkenhain nach Groß Dombrowka und von 
der Siemianowitzer Kunststraße über Michal- 
kowitz nach Siemianowitz-Laurahütte erfor- 
derlich ist. 

Berlin, den 14. Juli 1919. 

Namens der Preußischen Staatsregierung 


gez. Veser 


Kleine Mitteilungen. — Bücherschau. 
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Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 

1. Neuere Pläne. 

1. Von Pritzwalk nach Silmerslorf im 
Kreise Ostprignitz soll eine schmalspurige, 
mit Lokomotiven für Personen- und Güter— 
verkehr zu hetreibende Kleinbahn gebaut 
werden. 

2. Es wird beabsichtigt, die früher vom 
Kreise Ostprignitz geplante Kleinbahn Pritz- 
walk—Freyenstein mit Abzweigung Blesen- 
«lorf-Glienieke (vgl. Zeitschrift für Klein- 
bahnen, 1914, S. 235, neuere Projekte Nr. 4) 
von einer besonders zu bildenden Gesell- 
schaft, und zwar unter Verzicht auf die Ab- 
zweigungs:inie, herstellen zu lassen. 


3. Die Stadtgemeinde Bergisch-Gladbach 
plant folgende vollspurige, elektrisch für 
Personen- und Reisegepäckverkehr zu betrei- 
bende Kleinbahnen: 

a) von Bensberg nach Immekeppel, 

b) von Bensberg nach Dürscheid. 

e) von Bergisch Gladbach nach Ball. 

d) von Bergisch Gladbach nach Bechen. 

e) von Kempen nach Dünnwald. 

4, Die Vestischen Kleirbahnen in Herten 
(Westf.) beabsichtigen, eine schmalspurige, 
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elektrische Kicinbabnverbindung für Perso- 


nen- untl Güterverkehr von den Jakobi- 
Schächten” der Gutehoffnungshütte nach 


Osterfeld herzustellen. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


1. Für eine vollspurige Lokalbahn von 
der Station zum Orte Schwanberg. (Veror!- 
nungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt 
Nr. 77 vom 8. Juli 1919, S. 317.) 

2. Für eine schmalspurige Bahn niederer 
Ordnung von der Station Weißenbach-St. 
Gallen bis zum Holzgralsenkreuz im Laussa- 
tale. (Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 
Schiffahrt Nr. 77 vom 8. Juli 1919, S. 317.) 


3. Genehmigungen. 
Der schweizerische Bundesrat beantragt 
die Erteilung der Konzession: 
Für eine elektrische Schmalspurbahn von 
Meiringen nach Guttannen. (Schweizerisches 
Bundesblatt vom 25. Juni 1919, Nr. 25, S. 716.) 


4. Betriebseröffnungen und Betriebs- 
änderungen. 


Fehlen. 


— m nn a — — — 


Bücherschau. 


& Halske: 
Schwachstromanlagen. 
31 Abb, Berlin 1919. 


Elektrische 
34 8. 


Siemens 


mit 


Ein neuzeitliches Gebäude enthält eine 
Lanze Reihe von Einrichtungen, die man 
früher nicht kannte oder doch für entbehr- 
lich hielt: Einrichtungen zur Förderung dur 
Gesundheit. des Verkehrs oder der Bequem- 
lichkeit. Unter ihnen nehmen die elektri- 
schen eine besondere Stellung ein. Wurden 
sie anfangs auch als Luxusartikel oder als 
Motesache angeschen, so hat sich doch all- 
mählich die Erkenntnis durchgerungen, daß 
ihre Verwendung in ihren Vorzügen und 
Vorteilen begründet ist. Arbeits- und Zeit- 
ersparnis, Erhöhung des Wohlbefindens und 
darlureh Steigerung der geistigen und körper- 
lichen Leistungsfähigkeit bilden die Grund- 
laze für ihre fortschreitende Verbreitung. 
Dio wichtigsten derartigen Anlagen sind 
Weeker- und Signalanlagen, Fernsprech- 
anlagen, Anwesenheitsmelder und Suchein- 
richtungen, Einrichtungen für Heizungs- und 
Lüftungsanlagen, zu denen elektrische Fern- 
thermometer, Feuchtigkeitsmesser, Klappen- 


zeiger, Ozonlüftungsanlagen, Luftmes-er und 
Heißwassermesser zählen, ferner Einrich- 
tungen für die Wasserversorgung, elektrische 
Uhren, Wächterkontrollanlagen, Feuermelde- 
aulagen, Kassen- und Geldschranksicherun- 


“gen und Blitzschutzanlagen. Ihr nachträg- 


licher Einbau in Gebäuden ist meist mit 
großen Schwierigkeiten und immer mit ver- 
hältnismäßig hohen Kosten verbunden. Sehr 
schwer ist es, bei nachträglichem Einbau 
solcher Einrichtungen die Raumfrage für die 
Unterbringung der Zentraleinrichtungen zu 
lösen. Es ist daher erforderlich, daß der 
Architekt moderner Gebäude schon vor dem 
Bau den Bauherrn auf die Vorteile derartiger 
Anlagen hinweist, damit er in der Lage ist, 
für das Unterbringen der einzelnen Anlagen 
den geeigneten Raum zu schaffen. Von 
großer Wichtigkeit ist die Verlegung der zu 
allen diesen Einrichtungen gehörenden Lei- 
tungsanlagen. Diese muß so erfolgen, daß 
die Beseitigung entstehender Fehler leicht 
möglich ist. Es darf aber durch ihr Vor- 
handensein die innenarchitektonische Wir- 
kung in keiner Weise beeinträchtigt werden. 
Hieraus ergibt sich, daß der Architekt, will 
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er seine Aufgabe vollkommen lösen, von | einigen Stellen Kürzungen vorgenommen 


Anfang an den Elektrotechniker zn Rate 
ziehen muß. Unterlassungssünden muß der 
Bauherr oft mit hohen Kosten und mit noeh 
größeren Unbeqwemlichkeiten büßen. Um 
das zu vermeiden, muß aber auch der Arechi- 
tekt alle derartigen Einrichtungen kennen 
und richtig zu beurteilen verstehen, damit er 
von Anfang an seinen Bauherrn richtig be- 
raten kann und dieser nicht durch andere 
beeinflußt wird, unvorteilhafte und zweck- 
lose Einrichtungen zu treffen. Das vo:- 
liegende Büchlein soll Architekten und Bau- 
herren ein Wegweiser sein für die richtige 
Auswahl von zweckdienlichen Einrichtungen. 
von denen die wichtigsten beschrieben un! 
durch Abbildungen erläutert sind. Das 
Büchlein ist in gutem Drucke auf bestem 
Glanzpapier hergestellt. Jeder Architexı 
sollte sich zur Erleichterung seiner Aufgaben 
mit dem Inhalte vertraut machen. Bauherren 
wird es zur Beschaffung empfohlen, damir 
auch sie ihre Wünsche dem Architekten bo- 
kannt geben können. v. H. 


Briek H., Oberpostinspektor: Drähte und 
Kabel. Ihre Anfertigung und Verwen- 
dumg in der Elektrotechnik. 112 S., 43 Abb. 
Verlag von B. G. Teubner, Leipzig und 
Berlin 1919. M 1,20, geb. M 1,50. 


Im allgemeinen wird dem Draht und dem ` 


Kabel, die zur Fortleitung des elektrischen 
Stromes dienen, wenig Beachtung geschenkt, 
weil der Laie in ihm auf den ersten Blick 
nichts Besonderes erkennt. Und doch ist 
dieser einfache „elektrische“ Draht von 
großer Wichtigkeit. Schon die' verschieden- 
artigste Verwendung des Kupferdrahtes in 
Dynamomaschinen, Elektromotoren, Trans- 
formatoren und MeBinstrumenten sowie zur 
Fortleitung des elektrischen Stromes erfor- 
dert eingehende Beschäftigung mit der Frage 
der sachgemäßen Herstellung der Drähte. 
Erfahrungen gehören dazu, für die einzelnen 
Teile der Leitungen die richtigen Materialien, 


‘sowohl Metalle als auch Isolierstoffe zu 
wählen. Erscheint die Herstellung von 


Kabeln und isolierten Leitungen heute auch 
einfach, so darf doch nieht übersehen wer- 
den, welche Geistesarbeit für die Ilerstellung 
ter verschiedenartigsten Maschinen für die 
kabelherstellung geleistet worden ist. In 
surzer und einfacher Darstellung will der 
Verfasser einen Überblick über die Ge- 
winnung und Zubereitung der bei der Kabel- 
fabrikation zu verwendenden Metalle und 
Isolierstoffe, über die ITerstellung der Kabel 
selbst und über deren Verwendung geben. 
Diesen Zweck erfüllt das 285. Bändchen der 
Sammlung „Aus Natur und Geisteswelt“ in 
guter Weise. Aus der vorliegenden zweiten 
Auflage ist besonders hervorzuheben, daß an 


sind. wofür andere Kapitel, insbesondere 


das über die Verwendung von Drähten und 


Kabeln, ausführlicher behandelt werden 
konnten. Im Kriege gemachte Erfahrungen 


und eingeführte Neuerungen werden ge- 
bühreud berücksichtigt. Die Darstellung ist 
kurz und leicht faßlich, so daß der Zweck, 
sowohl dem Laien, als auch dem Techniker 
einen Überblick über das Wissensgebiet zu 
geben, erfüllt ist. v. H. 


Dyes, Dr. Wilhelm A.: Wärme — Kraft — 


Licht. Eine dringend notwendige Re- 
form. Berlin 1919, Carl Heymanns Verlag. 


Drei wichtige Lebensbedingungen sind 
es, mit denen sich das vorliegende Werk be- 
schäftigt, wichtig im Leben des Einzelnen, 
noch wichtiger in dem des ganzen Volkes. 
Die Grundlagen zur Erzeugung von Wärme, 
Kraft und Licht sind bei den gleichen Grund— 
stoffen zu suchen. Diese, im allgemeinen 
als Brennstoffe bezeichnet, bilden für unser 
deutsches Vaterland die Hauptkraft und 
Stärke unseres gesamten Wirtschaftslebens. 
Insbesondere die schweren Kriegsjahre haben 
uns gezeigt, welchen Wert wir in den uns 
zur Verfügung stehenden Brennstoffen haben. 
und wie unbedingt erforderlich es ist, mit 
diesen sparsam und haushälterisch umzu- 
gehen. Der Zweck des vorliegenden Werkes 
ist es, Anregungen zu geben zu einer sach- 
lichen Kritik, um dadurch zu einer Umge- 
staltung der Energieverwertung zu gelangen 
im Interesse der Allgemeinheit. Wenn man 
von Brennstoffen spricht, denkt man zu- 
nächst an Kohlen, deren wertvollen Schätzen 
der Aufschwung unseres- gesamten Wirt- 
schaftslebens zu danken ist. Leider aber wird 
gerade mit diesem wichtigen Material wenig 
sorgfältig umgegangen: Die Ausnutzung des 
Wärmewertes der Kohle beträgt nur 5 bis 
30 v. H. Der Rest geht im wahrsten Sinne des 
Wortes zum Schornstein hinaus. Hier eın- 
zugreifen, ist eine der wichtigsten Aufgaben 
der Zukunft. Haben wir durch die Zwangs- 
lage im Kriege auch schon manche Fort- 
schritte zu verzeichnen, so sind sie doch 
noch nicht ausreichend und für das Gesamt- 
wohl zufriedenstellend. Teilweise ist das 
Ausland uns überlegen. Und hier heißt es 
zu prüfen, ob nicht Fehler gut zu machen 
sind oder Versäumtes nachzuholen ist. 
Dieses zu beherzigen liegt jetzt aller Anlab 
vor, denn die Kriegsfolgezeit ist eine Fort- 
setzung des Krieges in wirtschaftlicher Be- 
ziehung, und immer und immer wieder 
müssen wir uns einhämmern lassen, daß 
ganz andere Zeiten vor uns liegen und dal 
demuemäß Neuorganisation und Reform fast 
aller wirtschaftlichen Gebiete eine Selbst- 
verständlichkeit ist. 
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In sorgfältiger Weise hat der Verfasser 


ein reichhaltiges Material zusammenge- 
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tragen, das in jeder Beziehung geeignet ist, 


Anregungen auf allen Gebieten der Wärme, 


Kraft- und Lichter zeugung zu geben. Hervor- 


ragende Heranziehung von Ansichten be- 
deutender Sachverständiger des In- und 
Auslandes sowie eine reiche Literaturangabe 
geben dem Werke einen besonderen Wert. 
Jeder Techniker und Volkswirtschaftler fin- 


Zeitschrift 
| für Kleinbahnen. 


geren und Allgemeinen Lokomotiv-Nor- 
men-Ausschuß in Hannover-Linden: Elna 
oder Alna, Hanomag, Hannover-Linden, 
Postfach 55. 


Köhn, Paul, Ingenieur. Elektrische Kraft- 
übertragung. II, Aufl. Leipzig u. Ber- 
lin 1919. B. G. Teubner. 1,60 M. Geb. 
1,90 M. Í 


 Selbsttätige Fernsprechanlagen für Großbe- 


det in ihm viele Anregungen, die in heutiger 


Zeit sehr schätzbar sind. ve H. 


Verzeichnis 
der an die Redaktion eingesandten Bücher. 


Deutsche Lokomotiv-Normen. Lo Norm 1, 


enthaltend einheitliche Benennung der 


Lokomotivteile. Herausgegeben vom En- 


triebe: Siemens- und Halske-A.-G. Wer- 
nerwerk, Siemensstadt b. Berlin. 


Vater, Richard, Geh. Bergrat, Prof. Die 
Maschinenelemente. III. Auflage Leip- 
zig u. Berlin 1919. B. G. Teubner. 1,60M. 
Geb. 1,90 M. 


Weber, Hans, Dr.-Ing Die Ertragswirt- 
echaft der schweizerischen Nebenbahnen. 
Berlin 1919. Julius Springer. 6 M. nebst 
10 v. I. Teuerungszuschlag. 


Zeitschriftenschau. 


— — — — — — — — ..+ 


[32. Jahrg., Heft 25, S. 240.7 


Neue Industriehäüfen 
land- Westfalen. 


Auf die Entwicklung des Hafenbaus im 
rheinisch-westfälischen Industriegebiet wäl- 
rend des Krieges wird hingewiesen. Dabei 
wird auf die besondere Bedeutung der Hafen- 
kleinbahnen aufmerksam gemacht. Namentlich 
wird die Wanner Ifafenanlage erwähnt, an die 


Deutsche Strafen- und Kleinbahn-Zeitung. | 


in Rhein- 


bahnen verschiedene Mitteilungen aus ihrer 


Entwicklungsgeschichte. 


[32. Jahrg., Heft 27, S. 267. 


Schlußliehter für Straßenbahnen. 


durch eine Hafenkleinbahn eine große Anzahl - 


von Zechen und Werken angeschlossen ist. 


3%: Jahrg., Heft 27, S. 2367 


Die Staatsstraßenbahuen von 
Sydney. - 
Entgegen den Gepflogenheiten des Mut- 


terlandes ist man in Australien mit dem 
Staatsbetrieb von Unternehmungen, die dem 
öffentlichen Wohl dienen, sehr weit gegangen 
und hat in Neu-Süd-Wales nicht nur die Eisen- 
bahnen sondern auch die Straßenbahnen in 
Staatsbetrieb genommen, Die Straßenbahnen 
der Hauptstadt Sydney 


werden beschrieben. 


Über ihre Betriebsergebnisse werden Mittei- 


lungen gemacht. 
/82. Jahrg., Heft 27, S. 257) 
Triebwagen auf Eisenbahnen. 


Baurat C. Guillery macht zu der viel- 
umstrittenen Frage der Triebwagen auf Fisen- 


Graphische 


Die neuartige Anordnung von Schluß- 
laternen bei neueren Wagen für die Straßen- 
ihnen von Philadelphia wird beschrieben. 


(32. Jahrg., Heft 28, S. 280. 


Unred lichkeiten 
betriebe. 


im Kleinbahn- 


Zu den im Kleinbahnbetriebe eingerisse- 
nen Unredlichkeiten nimmt Assessor Dr. Thö!, 


Hamlsurg, vom Rechtsstandpunkte aus Stel- 
lung. Er unterscheidet zwischen Betrieben. 


bei denen die Entrichtung des Fahrgeldes erst 
nach Betreten des Verkehrsmittels an den 
Schaffner erfolgen soll, Straßenbahnen und 
Omnibussen, und solchen, bei denen die Be- 
zahlung vor Betreten des abgesperrten Bahn- 
gebiets, zumeist an Schaltern, zu geschehen 
hat, Untergrundbahnen, Stadtbahnen usw. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 


[t7. Jahrg., Heft 17, S. 129. 


Darstellungen aus 
der zahlenmäßigen Straßen- 
bahnstatistik. 


An zwei Beispielen, die die Betriebsaus— 
gallen von Straßen- und Kleinbahnen betref- 


XXVI Jahrgang: Zeitschriftenschau. 


fen, zeigt Dipl.-Ing. P. Müller, Gerthe, wie 
anschaulich graphische Darstellungen aus der 
zahlenmäßigen Statistik sind und wie sehr sie 
zur Auswertung anregen. 


DI. Jahrg., Heft 18, S. 137.) 


Das Parallelarbeiten von Gleich- 
Strom- Reihensohlubmaschi— 
nen im Ba hnbetrie he. 


durch 
Trieb— 


und den 
gesteuerten 


rüsteten Einzelfahrzeugen 
Fernschaltung indirekt 


wagenzügen ist in der letzten Zeit noch die 
Leonardschaltung zur Einführung gekommen. 
Bei dem Versuch. diese Schaltungen ohne Zu- 
hilfenahme von ferngesteuerten Schaltappara- 
ten vom Führerstand aus vorzunehmen, er- ! 


geben sich verschiedene Schwierigkeiten. die 
mit den Parallelarbeiten von Reihenschluß- 
maschinen zusammenhängen. Ingenieur 
Hans Engel, Wien, erörtert die verschie- 
denen Möglichkeiten dieses Parallelarbeitens 
in' systematischer Weise. nachdem er die Er- 
scheinungen besprochen hat. die bei direkter 
Steuerung von Zügen mit einer groben An- 
zahl von Motoren entstehen. 


`~ 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 


[37. Jahrg., Heft 27, S. 294, 


left 28, S. 808. 
Heft 28, S. 308.1 den meist beengten Raumverhältnissen ohne 


? 
Die schlesischen Landeseisenbah— 
nen. 


Dr.-Ing. Gustav Markt. Wien, ver- 
öffentlicht einen Vortrag über die schlesischen 
Landeseisenbahnen, den er am 26. März 1919 
im elektrotechnischen Verein in Wien gehalten 
hat. Die Landeseisenbahnen tilden ein nur 
dem Personenverkehr im ostschlesischen Koh- 
len- und Industriegebiet dienendes Netz von 
Überlandlinien, deren Trasse sich teils dem 
Zuge der Bezirksstraßen anlehnt, teils auf 
eigenem Bahnkörper geführt ist. Die Spur- 
weite wurde mit Rücksicht auf den Anschluß 
an die bereits bestehende Mährisch-Ostrau— 
Karwiner Lokalbahn zu 76 em gewählt. Die 
Entwicklungsgeschichte der Bahnen, die Li- 
nienführung und der Bau werden beschrieben. 
Besonders eingehend werden die Stromversor— 
gungsanlagen kehandelt. Wie bei der Spur- 
weite war auch für die Wahl der Stromart 
— Gileichstrom von 800 V — die Ostrau Kar- 
winer Lokalbahn maßgebend. Fahrleitung und 
Betriebstelephon werden in einem besonderen 
Abschnitt besprochen. Die Ausführungen 
werden durch bildliche Darstellungen ergänzt 
und erläutert. 


Die 
Neben den mit «direkter Steuerung ausge- 


laufen. 


= en 
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Flektrotechnische Rundschau. 


[31. Jahrg., Heft 22/23, S. 81, 
Heft 24.26, S. 89.] 


Güterzuglokomotiven 
Schmalspurbahnen. 


Schwere 
für 


Es werden die besonderen Maßnahmen be- 
schrieben, die gegen das Eindringen von Schnee 
in das Lokomotivinnere getroffen worden sind. 
verschiedenen Bremsen, Sandstreuer, 
Stromabnehmer und Fahrschalter werden dar- 
gestellt und die Betriebsergebnisse mitgeteilt. 


Verkehrstechnische Woche. 


[13. Jahrg., Nr. 22, S. 189.] 


Offener Wagenausbesserungs- 
schuppen. 


Reg.- und Baurat Pros ke beschreibt die 
in der Hauptwerkstatt 2 Berlin ausgeführte 
Umwandlung eines offenen Wagenausbesse- 
rungsschuppens in einen geschlossenen. Diese 


Aufgabe, die auch häufig für Straßen- und 


Kleinbahnen eine Bedeutung gewinnt, wird be- 
sonders schwierig, wenn die Bedienung der 
Schuppengleise durch Schiebebühnen erfolgt, 
die zu den Längsseiten des Schuppens parallel 
Die Anordnung von Drehtoren kommt 
nicht in Frage, wenn diese in das Profil der 
Schiebebühnen schlägen. Es handelt sich dann 


darum, die Längsseite des Schuppens so mit 


Schiebetoren zu versehen, daß sich diese bei 


gegenseitige Behinderung öffnen lassen, und 
durch Einbau von Fensterflächen für genü- 
gende Helligkeit im Arbeitsraum zu sorgen. 
In statischer Hinsicht wird meist die Aufnahme 
des seitlichen Winddrucks Schwierigkeiten be- 
reiten, weil die Binder der vorher offenen 
Halle nicht entsprechend konstruiert sind. 
Die geschilderte Lösung trägt diesen Gesichts- 
punkten Rechnung. 


Zeitschrift für Transportwesen und Strafen- 


bau. 
[35. Jahrg., Heft 19, S. 220.] 


Der Untergrundbahnhof Hermann- 
platz in Berlin-Neukölln. 


Es werden Mitteilungen gemacht über die 
für den Ausbau und Betrieb des Untergrund- 
bahnhofes Hermannplatz in Berlin-Neukölln 
mabgebenden Vertragsbestimmungen und Ver- 
einbarungen zwischen den beteiligten Gesell- 
schaften. der Stadtgemeinde Berlin und dem 
Verbande Groß Berlin. Der Bahnhof ist ein 
Gemeinschaftsbahnhof der Nordsüdbahn und 
der A. E. G.-Schnellbahn. 
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Mitteilungen 
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Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind. 
befindet sieh Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. alsò vor allem auch dem Zusammenschluß- 
gedanken in der Industrie. 


In der zweiten Schrift wird in der 
| Hauptsache gezeigt, wie die Spezialisierung 
| in der deutschen Industrie praktisch durch- 
geführt werden kann, ohne daß die davon 


Unserm, im Rundschreiben Nr. 459 ge- 
machten Vorschlage, die Hauptversamm- 
lung in diesem Jahre ausfallen zu lassen, 
haben sich die Vereinsverwaltungen fast 
ausnahmslos angeschlossen. 


befürchteten Nachteile eintreten. 
Die Hauptversammlung fin- 
det demnach in diesem Jahre Der Preis der Schriften beträgt: 
nicht statt. | Sozialisierung 
cz | 1—10 Stück. . . . . LP M 
55 id u en 40 
Vom Ausschuß für wirtschaftliche 26 ss und mehr. 1,10 .. 


Fertigung (A. w. F.) gingen uns 2 von 


ji h b Diuekschmfi Spezialisierung 
diesem herausgegebene Druckschriften: | en = 
= | 1—10 Stück.... . 70 J 


1. Sozialisierung und Räte- 1-3 . 0... . —.60 „ 
systemals Mittel zur Ver- 26 „ und mehr . —50 „. 
besserung der Güterer- 
zeugung und -verteilung; | 
Spezialisierung, Typi-: 
sierung und Normung 


Beide Druckschriften können dureh die 
Geschäftsstelle des AwF, Berlin NW, 
Sommerstraße fa (Ingenieurhaus) bezogen 
werden. 


do 


zu. 

In der ersten Schrift wird zunächst 
zahlenmäßig nachgewiesen, dab die Aus— 
schaltung des Kapitalprofits (erster Teil 
des Hauptsatzes im sozialistischen Erfurter Neue Normblätter. 
Programm) nicht den von unsern Arbei- 
tern erwarteten Erfolg haben wird, sondern 
daß es vielmehr auf die Verbesserung des 
Wirkungsgrades der Produktion auf die 
Rationalisierung (zweiter Teil des Haupt- 
satzes im Erfurter Programm) ankommit. 
Dann wird gezeigt, daß letztere Aufgabe, DIXNorm 171 (Entwurf 1) Rundkupfer in 


Normenausschuß der deutschen Industrie. 


Der Normenausschuß der Deutschen 
Industrie veröffentlicht in Heft 7 (Jahr- 
gang 1919) seiner „Mitteilungen“ (11. Heft 
der Monatsschrift „Der Betrieb“) folgende 
neue Entwürfe: 


bei der sich die Bestrebungen der Sozia- Drähten und Stangen (S. 193). 

listen mit denen der Industrie decken, DI Norm 172 (Entwurf 1) Rundaluminium 
besser als durch die meist vorgeschlagenen in Drähten und Stangen (S. 194). 
Sozialisierungsmaßnahmen durch zielbe- DINorm 173 (Entwurf 1) Rundmessing 
wußten Ausbau der bestehenden Formen in Drähten und Stangen (S. 19). 

der Organisation und der Gemeinschafts- DI Norm 174 (Entwurf 1) Rundzink in 
arbeit der Industrie erreicht werden kann. Drähten und Stangen (S. 196). 


wobei auch der Gedanke der Räteorgani- DI Norm 175 (Entwurf 1) Präzisionsrund- 
-ation behandelt wird. Die Schrift dient stahl, blank gezogen (S. 197). 
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D I Norm 176 (Entwurf 1) Rundeisen und A. die Wochentage: 


| 

Rundstahl, blank (S. 198). | Sonntag. 32 (50) 1), 
D I Norm 177 (Entwurf 1) Eisen- und Montag 69 ( 80), 

Stahldrähte (Deutsche Millimeter Draht- Dienstag. 78 (102), 

lehre) (S. 199). : Mittwoch . 86 ( 88), 

Abdruck der Entwürfe mit Erläute- | Donnerstag 5 78 (75), 
rungsberichten werden auf Wunsch gegen Freitag 89 ( 80), 
Berechnung von 50 Pf für ein Stück von | Sonnabend 2810 89), 
der Geschäftsstelle des Normenaus- unbekannte Tage Ei. Se ar, 


schusses der Deutschen Indu- zusammen . 517 (569). 
strie, Berlin NW7, . Sommer- | 
straße Ja, zugestellt, der auch bei Prü- 
fung sieh ergebende Einwände bis 15. Aug. 
1919 mitzuteilen sind. 


B. die Tageszeiten: 


| 
| vormittags zwischen 
| 12-6 Uhr. . . 51 (31) ) Fälle, 
| vormittags zwischen 
en 6—12 Uhr. . . . 215 (225 TEE 
| nachmittags zwischen 
| 
| 
| 
| 


Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- 
genossenschaft. 


12—6 Uhr. . . 161 (199, in 
nachmittags zwischen 

6—12 Uhr. . . 79 (96, 1 
ohne besondere An- 

gabeeeeeeee 11 (18 5 


i. Zusammenstellung der im Monat Juni 
1919 angemeldeten und erledigten Betriebs- 
unfülle. 

Im Monat Juni 1919 sind 517 Un— zusammen. . 517 (569) Fälle. 
fälle angemeldet worden, und zwar 7 Un— 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1919 C. die Gefahrklasse: 
und 510 Unfälle aus dem Jahre 1919, 

gegenüber 569 Unfällen im Vorjahre. 
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Nach den Angaben der Unfallanzeigen | 
verursachten die erlittenen Verletzungen 


in 8( 5)!) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, 
in 509 (564) Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 
zus. 517 (569) Fälle. 


| Die angemeldeten Unfälle verteilen 
sich auf: | zusammen . . . 517 (569). 


— 


- 


- 


a 
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2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Juni 1919. 


Aus dem Monat Juni 1919 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Juni 1919 waren unerledigt aus der Vorzeit 1532 (1482) 1) Unfälle. 


Im Monat Juni 1919 wurden gemeldet. . . 2.2. 2222 220. 517 ( 569) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung. 2049 (2051) Untälle. 


Davon wurden erledigt: 


l. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
Ü ĩÜ o ⅛˙i em. 8 386 (534) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 60 (60) „ 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 36 (30) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 


rufsgenossenschafteeenn = Se 
; zusammen.. 482 ( 624) Unfälle. 
Am 31. Juni 1919 bleiben somit unerledigt `. . . . a. aa.’ 1567 (1427) Unfälle. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind dio des Vorjahres. 
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8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Juni 1919 folgende 
Veränderungen: 


Der Vortrag betrug am 31. Mai 19119 1 717 925,52 M (1 536 788 59 M) !). 
Zugang; | 
Kosten des Heilverfahrens 7 637,87 M ( 3707,68 M), 


Erhöhtes Krankengeld 628,10 „ ( 556,67 
Kur- und Verpflegungs- 


„). 


kosten 4449,60 75 ( 5 869,40 „ ), 
Sterbegeld: = 
erstmalig festgesetzt. 1417,21, (1 141,14 „), 
ältere Fälle 102.02 „ ( 105,55 „), 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung 194357 „( — . 
Freiwillige Leistungen — 5. ( 122,00 „), 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 13.20 M — M), 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 15 548,81 „ (12 302,69 „), 
ältere Fälle 9 028,39 „ ( 5207,27 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 883,83 „ ( 3540,41 „) 
Rentenzulagen 136,00 „ ( 180,00 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 846,82 „ ( 667, 36 „), 
ältere Fälle 1403,74 „ ( 241,67 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 94.01 „ — s) 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 794,10 „ ( 49,19 „), 
ältere Fülle 1405,77 „ ( 391,91 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 94,01 „ — 5). 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
töteter: 
erstmalig festgesetzt. . 126,77 „ ( 100,00 „). 
ältere Fülle 25, 41 „(0 — 5), 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 
erstmalig festgesetzt. 478.01 „ ( 277,70 „), 
ältere Fälle 133,59 „ (31,09 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. 1064,12 „ ( 31,79 „). 
ältere Fälle — 5„ ( 77,18 „), 


Summe des Zugangs . 48 284,98 M (35 343,70 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Abgang 1717 925,32 M (1536 788,59 M) !). 
Kosten des Heilverfahrens 78,30 M — M, 
Sterbegeld . . ...... — 5„ ( 4,11 „), l 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung. . 2983,80 „ ( 1213,72 „). 


Rentenentziehung . . . 1114914 „ ( 362,70 „), 
Ausscheiden durch Tod 622,85 „ ( 78125 „), 
Ausscheiden durch Auf- 

nahme in ein Kranken- 


haus 42. 2: 55. See 79.40 „ ( 287,0 „), 
andere Ursachen 966,37 „ ( 997,80 „), 
Rentenzulagen 40,00 „ ( 40,00 „), 
Witwenrente: l 
Ausscheiden durch Tod 45,20 „ — . 
Ausscheiden durch Ab- 
findung 27,70 „( — =); 
andere Ursachen 212,31 „ ( 2189 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
‚Getöteter: 


andere Ursachen 598,38 „ ( 676,66 „), 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 


Rente an Ehefrauen: 

andere Ursachen — „ (155.00 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 

andere Ursachen 229,56 „ ( 134,30 „), 


Summe des Abgangs . 6 998,81 M (4 908,87 M). 


Zugangssumme . . . . 48 284,98 M (35 343, 70 M). 
Abgangssumme . . . . 699881 „ ( 4908,87 „). 
Verbleibt Zugang 4+1 284,98 M ( 30 434,83 M) !). 


Darin sind enthalten 1 050,58 M (957,94 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Hans % n pate poia 6 303,48 M ( 5747,61 NM) 1). 
Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
nnr 1 765 514.97 M (1 572 971.06 M) !). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Patentbericht. V. 14420) We. Auf Druck und Zug wir- 
| kende Kupplung, insbesondere für 
F | Strabenbahnwagen. — Wilhelm Voß, 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und Crohnin iS 


Kleinbahnwesens. 

W. 51 696/20 g. Vorrichtung zum Betreten 
Anmeldungen. oder Verlassen des fahrenden Zuges 
1. Betrieb: auf Zwischenstationen. — Klemens 
A. 30 676/20d. Mit achsialem Lüftungs- Wagner, Alburg b. Straubing, Nieder- 
kanal versehener Stromwendersteg für Bayern. | 
elektrische Maschinen. — Allgemeine : H. 76211/20i. Weichenstellvorrichtung. — 
Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. Gottlieb Häußler, Schluchtern, Post 

M. 63557/20a. Anlage zur Förderung von Eppingen, Baden. 
auf Gleisen laufenden Wagen. — Ma- A. 31097201. Stromabnehmer für elek- 
schinenfabrik Hasenclever A.-G., trische Fahrzeuge. — Max Albrecht. 


Düsseldorf. Dortmund. 
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K. 68 095/20 c. Vorrichtung zum Ver- 
nichten der auf Seitentüren von Fahr- 
zeugen ausgeübten Beschleunigungs- 
kräfte. — Knorr-Bremse Akt.-Ges., 
Berlin-Lichtenberg. 

F. 43 859% 0 e. Selbsttätige Eisenbahn- 
kupplung mit Haupt- und Notkupplung. 
— Heinrich Fandt, Arnstadt i. Thür. 

R. 42 905/20h. Wagenziehwinde. — Josef 
Ruck, Neckarsulm. 


R. 44 017/20h. Wagenziehwinde; Zus. z. 
Anm. R. 42 905. — Josef Ruck, Neckar- 
sulm i. Württbg. 

S. 49 354/20i. Signalflügel mit Flüssig- 
keitsantrieb und laltfalleinrichtung. 
— Siemens & Halske Akt.-Ges., Siemens- 
stadt b. Berlin. | 

R. 46 612/20e. Kupplung mit Greifklauen 
und Spannstücken, insbesondere für 
Einpufferwagen. — Dr. Wilhelm Reese, 
Hannover & Ernst Köhler, Hannover- 
Stöcken. 


Erteilungen. i 


1. Betrieb: 


313 500. Elektrisches Blockfeld mit Motor- 
antrieb. Allgemeine Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin. 


313 697. Vorrichtung zum Verändern der 
Spurweite von Eisenbahnfahrzeugen. — 
Schweizerische Industrie- Gesellschaft, 
Neuhausen, Schweiz. 


313611. Antrieb für elektrische Schienen- 
fahrzeuge über außerhalb der Trieb- 
räder liegende Zahnradvorgelege — 
Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie., 
Baden, Schweiz. 

513845. Vorrichtung zum Schließen der 
Wagentür oder mehrerer Wagentüren 
von einer beliebigen Stelle des Zuzes 
aus. — Allgemeine Elektrizitäts-Gesell- 
schaft, Berlin. 

313 828. Sicherheitsdrehscheibe. — M. Cou- 
telle, Bielefeld. 

313 846. Dreibegriff-Vorsignal. Scheidt 
& Bachmann, Eisenbahnsignal-Bau- 
anstalt, Eisengießerei, Rheydt. 

313 847. Selbsttätige Zughaltevorrichtung. 
— Ludwig Heise, Saigerhütte b. Hett- 
stedt, Südharz. 

313 848. Signalflügelkupplung mit Flügel- 
sperre. — Allgemeine Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin. 


| 


313 801. Bremsklotzaufhängung für elek- 
trische Fahrzeuge. — Allgemeine Elek- 
trizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


313 784. Anordnung zum gemischten Zahn- 
rad- und Adhäsionsbetrieb von rlek- 
trischen Lokomotiven. — Siemens- 
Schuckertwerke G. m. b. H., Siemens- 
stadt b. Berlin. 


2. B au: 
313 844. Eisenbahnschwelle aus Eisen- 
. beton mit leicht lösbarer Schienen- 


befestigung. — Richard Goldbach, Essen, 
Ruhr. 


313 783. Klemmplattenbefestigung für 
Eisenbahnschienen; Zus. z. Pat. 311 715. 
— Gottfried: Maas, Berlin-Steglitz. 


313 758. Klemmvorrichtung für Hebeböcke. 
Josef Rosenbaum, Gelsenkirchen. 


Amerikanisches Patent. 


Nr. 1051 933. — Frank W. Wallace, 
Chattanooga, Staat Tennessee. 


Gras- und Unkrautschneidemaschine 
für Gleise. 


Die Maschine besteht aus einem Gleis- 
wagen a, der zweckmäßig von einem Mo- 
tor b getrieben wird. Dieser Motor treibt 
gleichzeitig durch Ketten c oder dergl. eine 
Welle d, auf welcher die Schneidwerk- 
zeuge f befestigt sind, welche sich dicht 
neben den Schienen befinden. Die eigent- 


lichen Messer g sind schwingbar an den 
Armen von Platten h befestigt, so daß sie 
bei der Arbeit nachgiebig sind. Die Welle d 


ist in Armen d eines mittels Schraube ke ver- 


stellbaren Schwingrahmens ! gelagert. 
Durch Drehung der Schraube können die 
Schneidwerkzeuge in und außer Arbeits- 
stellung gebracht und genau eingestellt 
werden. | 


Für die Redaktion verantwartlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schiuß der Redaktion: 21. August 1910. 
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K. 68 0950 c. Vorrichtung zum Ver- 
nichten der auf Seitentüren von Fahr- 
zeugen ausgeübten Beschleunigungs- 
kräfte. Knorr-Bremse Akt.-Ges., 
Berlin-Lichtenberg. 


43 859/20 e. Selbsttätige Eisenbahn- 
kupplung mit Haupt- und Notkupplung. 
— Heinrich Fandt, Arnstadt i. Thür. 

R. 42 905/20h. Wagenziehwinde. — Josef 
Ruck, Neckarsulm. 


44 017/20h. Wagenziehwinde; Zus. z. 
Anm. R. 42 905. — Josef Ruck, Neckar- 
sulm i. Württbg. 

S. 49 354/20 i. Signalflügel mit Flüssig- 

keitsantrieb und Haltfalleinrichtung. 

— Siemens & Halske Akt.-Ges., Siemens- 

stadt b. Berlin. | 

46 612/20e. Kupplung mit Greifklaucn 

und Spannstücken, insbesondere für 

Einpufferwagen. — Dr. Wilhelm Reese, 

Hannover & Ernst Köhler, Hannover- 

Stöcken. 


R. 


Erteilungen. ; 


1. Betrieb: 


313 500. Elektrisches Blockfeld mit Motor- 
antrieb. Allgemeine Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin. 

313 697. Vorrichtung zum Verändern der 
Spurweite von Eisenbahnfahrzeugen. — 
Schweizerische Industrie - Gesellschaft, 
Neuhausen, Schweiz. 


313611. Antrieb für elektrische Schienen- 
fahrzeuge über außerhalb der Trieb- 
räder liegende Zahnradvorgelege. 
Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie., 
Baden, Schweiz. | 

313845. Vorrichtung zum Schließen der 
Wagentür oder mehrerer Wagentüren 
von einer beliebigen Stelle des Zuges 
aus. — Allgemeine Elektrizitäts-Gesell- 
schaft, Berlin. 

313 828. Sicherheitsdrehscheibe. — M. Cou- 
telle, Bielefeld. 

313 846. Dreibegriff-Vorsignal. Scheidt 
& Bachmann, Eisenbahnsignal-Bau- 
anstalt, Eisengießerei, Rheydt. 

313 847. Selbsttätige Zughaltevorrichtung. 
— Ludwig Heise, Saigerhütte b. Hett- 
stedt, Südharz. 

313 848. Signalflügelkupplung mit Flügel- 
sperre. — Allgemeine Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin. _ 
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313 801. Bremsklotzaufhängung für elek- 


trische Fahrzeuge. — Allgemeine Elek- 
trizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


313 784. Anordnung zum gemischten Zahn- 
rad- und Adhäsionsbetrieb von celek- 
trischen Lokomotiven. Siemens- 
Schuckertwerke G. m. b. H., Siemens- 
stadt b. Berlin. 


2. Bau: 


313 844. Eisenbahnschwelle aus Eisen- 

. beton mit leicht lösbarer Schienen- 
befestigung. — Richard Goldbach, Essen, 
Ruhr. | 


313 783. Klemmplattenbefestigung für 
Eisenbahnschienen; Zus. z. Pat. 311 715. 
— Gottfried Maas, Berlin-Steglitz. 


313 758. Klemmvorrichtung für Hebeböcke. 
Josef Rosenbaum, Gelsenkirchen. 


Amerikanisches Patent. 


Nr. 1051 933. — Frank W. Wallace, 
Chattanooga, Staat Tennessee. 


Gras- und Unkrautschneidemaschine 
für Gleise. 


Die Maschine besteht aus einem Gleis- 
wagen a, der zweckmäßig von einem Mo- 
tor b getrieben wird. Dieser Motor treibt 
gleichzeitig durch Ketten c oder dergl. eine 
Welle d, auf welcher die Schneidwerk- 
zeuge f befestigt sind, welche sich dicht 
neben den Schienen befinden. Die eigent- 


lichen Messer g sind schwingbar an den 
Armen von Platten à befestigt, so daß sie 
bei der Arbeit nachgiebig sind. Die Welle d 
ist in Armen d eines mittels Schraube k ver- 
stellbaren Schwingrahmens |! gelagert. 
Durch Drehung der Schraube können die 
Schneidwerkzeuge in und außer Arbeits- 
stellung gebracht und genau eingestellt 
werden. | 
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Die Verfassung des deutschen Reiches vom 11. August 1919 
und die Kleinbahnen. 


Die neue Reichsverfassung bringt uns alle Eisenbahnen des öffentlichen Verkehrs 


die Ver kehrseinheit. Die bisherige 
Zersplitterung des deutschen Eisenbahn- 
wesens in landesstaatliche allerdings 
durch Vereinbarungen auf den verschieden- 
sten Gebieten angenäherte — Verwaltun- 
gen erreicht mit dem 1. April 1921 ihr 
Ende. Spätestens zu diesem Zeitpunkt ge- 
hen nach Art. 171 der Verfassung die 
Staatseisenbahnen (ebenso wie die Wasser- 
straen und Seezeichen der Länder“) so- 
wie die Post- und Telegraphenverwaltun— 
gen Bayerns und Württembergs) auf das 
Reich über. Der Ubergang erfolgt auf 
Grund des Verfassungsgesetzes von selbst, 
ohne daß es noch einer Verständigung der 
Länder über die Uherleitung bedarf. Die 
Uberleitung ist Sache des Reiches 
(Art. 89); sie ist dem zur Zeit in der Bil— 
dung begriffenen Reichsverkehrsministe- 
rium übertragen. Die Feststellung der 
Ubernahmebedingungen, insbesondere die 
Bemessung der Entschädigung. soll dagegen 
im Wege der Verständigung zwi- 
schen dem Reich und den Ländern mit 
Staatsbahnbesitz erfolgen. Gelingt eine 
solche bis zum 1. Oktober 1920 nicht, so 
entscheidet — auf Anrufen eines Beteilig- 
ten — der Staatsgerichtshof. 


Die Übernahme der Staatsbahnen zum 


1. April 1921 stellt bereits zum größten 
Teil de Durehführung des Ver- 
reichlichungsprogramms dar, 
das in Art. 89 der Verfassung mit folgen- 
den Worten gezeichnet wird: 


„Aufgabe des Reichs ist es, 
die dem allgemeinen Verkehr 
dienenden Eisenbahneninsein 
Eigentum zu übernehmen und 
als einheitliche Verkehrsan- 
staltzu verwalten.“ 


Nur für die nicht staatlichen 
Eisenbahnen des allgemeinen Ver- 
kehrs ist die Durchführung noch in der 
Schwebe. Unter die „dem allgemeinen 
Verkehre dienenden“ Eisenbahnen fallen. 


1) In der neuen Reichsverfassung werden die früheren 
„Bundesstaaten“ als „Länder“ bezeichnet. 


mit Ausnahme der Bahnen von überwiegend 
örtlicher Bedeutung. Als Unterscheidungs- 
merkmal gilt, ob die Bahn der Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsordnung unterliegt, also 
als Haupt- oder Nebenbahn anzusehen ist 
oder nicht. Private Haupt- und 
Nebenbahnen fallen hiernach an sich 
in das Verreichlichungsprogramm. Für 
die Durchführung ist jedoch keine Frist ge- 
setzt. Ein Zeitpunkt wird auch bei der 
augenblicklichen und wohl lange andauern- 
den Finanzmisere des Reichs gar nicht ins 
Auge gefaßt werden können. 

Die Kleinbahnen im Sinne der 
preußischen gesetzlichen Bestimmungen 
kommen dagegen für eine Verreichlichung 
überhaupt ni cht in Frage. Sie können 
lediglich auf Grund vonlandesgesetz- 
lichen Bestimmungen in das Eigentum 
des betr. Landes genommen werden. Da in 
Preußen (vergl. Kleinbahngesetz vom 
28. Juli 1898, § 30) Voraussetzung für 
einen solchen Erwerb die Entwicklung der 
betr. Kleinbahn zu einem Teil des all- 
gemeinen Eisenbahnnetzes ist, anderseits 
aber die dem allgemeinen Verkehr dienen- 
den Eisenbahnen dem Reiche vorbehalten 
sind, wird ein Erwerb der in Preußen be- 
legenen Kleinbahnen durch das Land Preu- 
ßen kaum noch in Frage kommen. Auch 
für die übrigen größeren Länder wird nach 
dem Verlust ihres Eisenbahnbesitzes an 
das Reich noch geringere Neigung zum Er- 
werb einzelner Bahnen vorhanden sein, 
während für die kleineren Länder die ,So- 
zialisierung“ von Kleinbahnen wohl mög- 
lich ist. 

Auch in der Gesetzgebung und in der 
Aufsicht beschränkt sich das Reich auf die 
dem allgemeinen Verkehr dienen- 
den Eisenbahnen. Die Länder blei- 
ben also auch allein für die 
Kleinbahngesetzgebung und 


Kleinbahnaufsicht zuständig. 
Das Reich hat sich eben — aus politi- 
schen Gründen — auf dem Gebiet des 


Verkehrswesens mit dem begniigt, was es 
zur Herstellung der Verkehrseinheit 
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Die Verfassung des deutschen Reiches vom 11. August 1919 
und die Kleinbahnen. 


Die neue Reichsverfassung bringt uns 
die Verkehrseinheit. Die bisherige 
Zersplitterung des deutschen Eisenbahn- 
wesens in landesstaatliche allerdings 
durch Vereinbarungen auf den verschieden- 
sten Gebieten angenäherte — Verwaltun- 
gen erreicht mit dem 1. April 1921 ihr 
Ende. Spätestens zu diesem Zeitpunkt ge- 
hen nach Art. 171 der Verfassung die 
Staatseisenbahnen (ebenso wie die Wasser- 
straen und Seezeichen der Länder“) so- 
wie die Post- und Telegraphenverwaltun- 
gen Bayerns und Württembergs) auf das 
Reich über. Der Übergang erfolgt auf 
Grund des Verfassungsgesetzes von selbst, 
ohne daß es noch einer Verständigung der 
Länder über die Uherleitung bedarf. Die 
Überleitung ist Sache des Reiches 
(Art. 85); sie ist dem zur Zeit in der Bil- 
dung begriffenen Reichsverkehrsministe— 
rium übertragen. Die Feststellung der 
Ubernahmebedingungen, insbesondere die 
Bemessung der Entschädigung. soll dagegen 
im Wege der Verständigung zwi- 
schen dem Reich und den Ländern mit 
Staatsbahnbesitz erfolgen. Gelingt eine 
solche bis zum 1. Oktober 1920 nicht. so 
entscheidet — auf Anrufen eines Beteilig- 
ten — der Staatsgerichtshof. 


Die Ubernahme der Staatsbahnen zum 
1. April 1921 stellt bereits zum größten 
Teil de Durchführung des Ver- 
reichlichungsprogramms dar, 
das in Art. 89 der Verfassung mit folgen- 
den Worten gezeichnet wird: 


„Aufgabe des Reichsistes, 
die dem allgemeinen Verkehr 
dienenden Eisenbahneninsein 
Eigentum zu übernehmen und 
als einheitliche Verkehrsan- 
staltzu verwalten.“ 


Nur für die nicht staatlichen 
Eisenbahnen des allgemeinen Ver- 
kehrs ist die Durchführung noch in der 
Schwebe. Unter die „dem allgemeinen 
Verkehre dienenden“ Eisenbahnen fallen 


1) In der neuen Reichsverfassung werden die früheren 
„Bundesstaaten“ als „Länder“ bezeichnet. 


alle Eisenbahnen des öffentlichen Verkehrs 
mit Ausnahme der Bahnen von überwiegend 
örtlicher Bedeutung. Als Unterscheidungs- 


merkmal gilt, ob die Bahn der Eisenbahn- 


Bau- und Betriebsordnung unterliegt, also 
als Haupt- oder Nebenbahn anzusehen ist 
oder nicht. Private Haupt- und 
Nebenbahnen fallen hiernach an sich 
in das Verreichlichungsprogramm. Für 
die Durchführung ist jedoch keine Frist ge- 
setzt. Ein Zeitpunkt wird auch bei der 
augenblicklichen und wohl lange andauern- 
den Finanzmisere des Reichs gar nicht ins 
Auge gefaßt werden können. 

Die Kleinbahnen im Sinne der 
preußischen gesetzlichen Bestimmungen 
kommen dagegen für eine Verreichlichung 
überhaupt nicht in Frage. Sie können 
lediglich auf Grund von landesgesetz- 
lichen Bestimmungen in das Eigentum 
des betr. Landes genommen werden. Da in 
Preußen (vergl. Kleinbahngesetz vom 
28. Juli 1898, § 30) Voraussetzung für 
einen solchen Erwerb die Entwieklung der 
betr. Kleinbahn zu einem Teil des all- 
gemeinen Eisenbahnnetzes ist, anderseits 
aber die dem allgemeinen Verkehr dienen- 
den Eisenbahnen dem Reiche vorbehalten 
sind, wird ein Erwerb der in Preußen be- 
legenen Kleinbahnen durch das Land Preu- 
ßen kaum noch in Frage kommen. Auch 
für die übrigen größeren Länder wird nach 
dem Verlust ihres Eisenbahnbesitzes an 
das Reich noch geringere Neigung zum Er- 
werb einzelner Bahnen vorhanden sein, 
während für die kleineren Länder die „So- 
zialisierung“ von Kleinbahnen wohl mög- 
lich ist. 

Auch in der Gesetzgebung und in der 
Aufsicht beschränkt sich das Reich auf die 
dem allgemeinen Verkehr dienen- 
den Eisenbahnen. Die Länder blei- 
ben also auch allein für die 
Kleinbahngesetzgebung und 
Kleinbahnaufsicht zuständig. 
Das Reich hat sich eben — aus politi- 
schen Gründen — auf dem Gebiet des 
Verkehrswesens mit dem begnüst, was es 
zur Her-tellung der Verkehrseinheit 
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braucht, und deshalb die den örtlichen Be- 


dürfnissen dienenden Bahnen in jeder Hin- 
sicht den Ländern belassen. Ob das hin- 
sichtlich der Aufsicht und Gesetzgebung 
ver kehrs wirtschaftlich zweck- 
mäßig war, ist eine Frage, die aufzuwer- 
fen in einer Zeit müßig ist, in der für Ent- 
scheidungen in wirtschaftlichen Dingen 
vielfach politische Gesichtspunkte aus- 
schlaggebend sind und wohl auch aus- 
schlaggebend sein müssen. Eine einheit- 
liche Kleinbahngesetzgebung 
des Reichs ist gerade in den vergan- 
genen Monaten mehrfach gefordert word:n, 
beispielsweise in einer Entschließung der 
Ortsgruppe Nürnberg des Bundes techni- 
scher Berufsstände.!) DieKleinbahn- 
aufsicht durch das Reich befür- 
wortet Blum im letzten Heft dieser Zeit- 
schrift?). Er hält eine Kleinbahnab- 

1) Abgedruckt in der Deutschen Straßen- und Klein- 
bahnzeitung, 1919. Nr. 30. 


2) Vergl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1010, Heft 8. 
S. 305/306. 
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teilung im Reichsverkehrsministerium 
für erforderlich, in der die Eisenbahnbe- 
hörden der Länder und Sachverständige 
vertreten sein sollen. Daß beide Vorschläge 
in dieser Form nicht durchführbar sind, er- 
gibt sich aus der Rechtslage. Diese klar- 
zulegen, ist der Zweck der vorstehenden 
Zeilen. 

Daß im übrigen auf manchen Gebieten 
des Kleinbahnwesens eine Verständi- 
gungder Länder erfolgt. scheint mir 
ebenso notwendig zu sein, wie die Prüfung, 
in welcher Weise die Länder ihre staat- 
lichen Aufgaben auf dem Gebiete des Klein- 
bahnwesens zu erfüllen gedenken, nach- 
dem ihre bisher damit betrauten Staats- 
eisenbahnhehörden am 1. April 1921 zu 
Reichsbehörden geworden sein werden. Die 
Initiative zu irgendwelchen Vorschlägen 
auf diesem Gebiet kann aber nach den Be- 
stimmungen der Reichsverfassung nicht 
beim Reich liegen; sie ist Sache der Län- 


der. AdolfSarter. 


Beitrag zur Ertragsermittlung von Klein- und Nebenbahnen. 
Von 
Dr. Ing. Hans Weber (Zürich). 


Vorbemerkung. 


Nachfolgende Schrift, die sich auf Be- 
obachtungen an schweizerischen Neben- 
bahnen stützt, erhält dadurch allgemeinere 
Bedeutung, daß auch ausländische Klein- 


und Nebenbahnen den gleichen, den Ertrag 


beeinflussenden äußeren 
unterliegen. 
7. Abschnitts haben mehr örtlichen Cha- 
rakter, indem sie die Stellung der Neben- 
bahn in der Landesgesetzgebung behan- 
deln. Aber auch diese Erörterungen 


Einwirkungen 


Nur die Ausführungen des 


lassen sich zum Teil verallgemeinern, da 
in anderen Ländern Bahnen 2. und 3. Ord- 
nung ähnlichen Verhältnissen, die zudem 


hier von einem erweiterten Gesichtspunkt 
aus betrachtet wurden, unterworfen sind. 

Bei der Behandlung ihrer Anlage 
wurde der Frage der zweckmäßigsten Be- 
triebsart keine Erwähnung getan, da sie 
beim Auftauchen eines jeden neuen Eisen- 
bahnentwurfs nicht nur in den Fachzeit- 
schriften, sondern auch in den Tages- 
blättern lebhaft aufgegriffen wird. Auch 
findet sich hierüber eine eingehende Litera- 
tur vor, so daß von ihrer kritischen Beleuch- 
tung abgesehen werden konnte, zumal 
diese zu weit führen und damit aus dem 
Rahmen dieser Abhandlung fallen würde. 


Da der Erfolg von Stadtstraßenbahnen 
zum Teil ganz anderen Beeinflussungen 
als der von Überlandnebenbahnen und 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen unter- 
liegt, konnte auf sie mit Ausnahme von 
Abschnitt 1, wo sie kurz gestreift werden, 
nicht näher eingegangen werden. 

Dem Inhalt gemäß waren einige 
Wiederholungen des bereits in meinem 
Werk „Die Ertragswirtschaft der schwei- 
zerischen Nebenbahnen“ Erörterten nicht 
zu umgehen. Jedoch wurden die dort aus- 
gesprochenen Gedanken hier entweder zu 
Schlüssen verdichtet oder aber ausführlich 
entwickelt, was dort nur gekürzt er— 
scheinen konnte. 

Der Schrift liegen in der Hauptsache 
die schweizerische Eisenbahnstatistik, das 
Bundesblatt und die Betriebsrechnungen 
mit ihren reichhaltigen Zahlenangaben und 
Erörterungen zugrunde. 


Einleitung. 


Es ist auffallend, daß sogar von den 
schweizerischen Berg- und Vergnügungs- 
bahnen kaum die Hälfte ertragreich ist. 
Der noch geringere Erfolg der Talbahnen 
ist insofern nicht so verwunderlich, als sie 
im Interesse der Volkswirtschaft oft unter 
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Verzicht aul jede kente ins Leben gerufen 
sind. Derartige Gesichtspunkte liegen bei 
der Gründung von Berg- und Vergnügung-- 
bahnen jedoch nicht vor. Sie stellen, ihrem 
Charakter gemäß, ausnahmslos geld- 
werbende Unternehmungen dar. Werfen 
sie keine Zinsen ab, so muß anläßlich der 
Aufstellung ihrer Ertragsbereehnung an 
irgend einer Stelle ein Fehler unterlaufen 
sein, oder man hat ihren voraussichtlichen 
Ertrag absichtlich gefälscht, d. h. glän- 
zender dargestellt, um damit das Privat- 
kapital anzulocken. Einige der ertraglosen 
Vergnügungsbahnen mögen sodann ledig- 
lich zur Unterstützung des an ihrem Ziel- 
punkte befindlichen Gasthofes errichtet 
worden sein. Demzufolge bilden sie hier 
nur einen Teilbetrieb eines Gesamtunter— 
nehmens, dem sie zu höherer Verzinsung 
verhelfen sollen. Sie haben in diesem 
Falle als Bestandteil cines größeren Wirt- 
Schaftskörpers nicht die Aufgabe, sich 
selbst zu verzinsen. Meistens aber erbaute 
man nur infolge der Bahn, jedoch unab- 
hängig von ihr, Gasthäuser an ihrer End- 
station. Hier bilden Verkehrsmittel und 
Gasthof zwei verschiedene, voneinander 
getrennte Wirtschaftsgebilde, die sich wohl 
gegenseitig unterstützen, die aber für sich 
unabhängig eine ihrem Anlagekapital ent- 
sprechende Rente abzuwerfen haben. 

Die Ertragsberechnung neuer Balnıen 
stützt sich im wesentlichen auf die richtige 
Einschätzung der Baukosten und der zu 
erwartenden Verkehrsart und -menge. Sind 
-beide Bestandteile der Ertragsberechnung, 
namentlich ersterer, verhältnismäßig genau 
zu ermitteln, so geht bei voraussichtlich 
nicht sehr gewinnbringenden Neuanlagen 
das Bestreben doch stets dahin, die Bau- 
kosten eher zu niedrig, die Verkehrsmenge 
jedoch zu hoch anzusetzen, um dennoch 
einen günstigen Jahresertrag heraus- 
zurechnen. 
| Wurden diese beiden Fundamentsteine, 
auf denen sich die ganze Ertragsermittlung. 
aufbaut und von denen die richtige Tarifie- 
rung und damit zum großen Teil der zu- 
künftige Erfolg einer Bahn abhängt, nicht 
richtig bemessen, so ist das Unternehmen 
von vornherein verfehlt. Eine zu günstige 
Annahme dieser beiden Punkte führt das 
für den Bahnbau zu gewinnende Privat- 
kapital absichtlich irre und ist daher 
strengstens zu verwerfen. 

In den meisten Ertragsberechinungen 
werden die Linienführung, die Frage der 
Spurweite und Betriebsart einer eingehen- 
den Erörterung unterzogen, woraus man 
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die Bausumme crhält. Die zu erwartende 
Verkehrsmenge stützt sich auf statistische 
Angaben und auf mehr oder weniger zu- 
treffende Einschätzungen. Ist daraus der 
Ertrag für das erste Betriebsjahr nachge- 
wiesen worden, so finden sich nur noch 
selten genauere Angaben, die auch die zu- 
künftige Verkehrsentwicklung beleuchten. 
Mangels Erfahrung und zuverlässiger, aus 


anderen, ähnlichen Unternehmungen ge- 
wonnener Zahlenwerte ergeht man sich 


hierin meist in ailgemeinen Redensarten, 


die das Unternehmen als äußerst entwick- 


lungsfähig schildern und ihm eine von 
Jahr zu Jahr rasch zunehmende Ertrags- 
fähigkeit voraussagen, ihm mit einem Wort 
eine äußerst glänzende Zukunft beimessen. 

Die Ertragsberechnungen lassen daher 
Angaben über die jährliche Zu- oder Ab- 
nahme der Verkehrsdichte, des darauf be- 
ruhenden Einnahmeüberschusses und der 
Betriebsziffer vermissen. Sie erwähnen 
wohlweislich nichts vom Reize der Neu- 
heit, der der Bahn nur in den ersten 
Jahren ihres Bestehens eine erhöhte An- 
ziehungskraft verleiht, um sich daraufhin 
rasch wieder zu verlieren; nichts vom 
nachteiligen Einfluß gedrückter Wirt- 
schaftslagen, die zeitlich stets wieder- 
kehren, auch nichts von Regensommern 
und anderen, den jeweiligen Jahresertrag 
ungünstig beeinflussenden Einwirkungen. 

Die vorliegende Schrift =tellt sich daher 
die Aufgabe, erst während des Betriebes 
auf den Ertrag einwirkende äußere Einflüsse 
klar zu legen und damit zukünftigen Er- 
tragsberechnungen als Grundlage dienende 
Zahlenwerte zu liefern. Ferner macht sie 
auf die Folgen unsachlich ermittelter An- 
lagekosten und Verkehrsmengen aufmerk- 
sam. Allem vorangehend wird die Balın- 
anlage einer kurzen Kritik unterzogen, da 
von ihr zum großen Teil der zukünftige 
Erfolg abhängt. 


1. Abschnitt. 
Die Anlage von Klein- und Nebenbahnen. 


1. Die Linienführung. 


Für den Erfolg einer Bahnunternch— 
mung ist die richtige Wahl der Linien- 
führung von ausschlaggebender Bedeutung. 
Bedingung der gröften Wirtschaftlichkeit 
ist, daß die um ie Betriebs- und Unter- 
haltungsausgaben vermehrte Verzinsung 
des Baukapitals einen kleinsten Wert er— 
gibt. Für sich betrachtet, fallen die Be- 
triebs- und Unternaltungskosten am nied— 
rigsten aus, wenn die Reibungsbahn nach 
der Linie gleichen Wäderstandes erbaut 
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wird. Bei gemischten Bahnen ist nach 
Untersuchungen vor O. Blum!) ein be— 
stimmtes Verhältnis zwischen den Höchst- 
steigungen auf der Reibungs- und Zahn- 
stangenstrecke einzuhalten, um damit zum 
wirtschaftlichsten Betrieb zu gelangen. 
Dieses Kann sich zwischen 1:2 und 1 : 2,67 
bewegen. 

Mutz ner?) zeigt, daß sich bei Anwen- 
dung der Linie gleichen Widerstandes auf 
Hauptbahnen große Ersparnisse erzielen 
lassen. Im Beispiel bezieht er sich auf die 
geplante Splügenbahn, bei der er unter 
Einführung dieser Linie eine Ertrags— 
steigerung von 5—5½ Millionen Franken 
nachweist. Diese setzt sich zum größten 
Teil aus kapital’sierten Betriebserspar— 
nissen zusammen. 

Der Einführung der Linie gleichen 
Widerstandes auf "ahnen untergeordneter 


Bedeutung stehen verschiedene Umstände 
entgegen. Einmal ist hier die geldliche 


Ausrüstung der Bann zu erwähnen. Für 
den Bau von Klein- und Nebenbahnen sind 
die Mittel immer schwieriger zusammenzu- 
bringen, als für einem großen Durch— 
Langsverkehr dienende Hauptlinien. Man 
wählt daher in der Regel, von der kost- 
ee Linie gleichen Widerstandes ab- 
weichend, eine der vorliegenden Gelände- 
bewegung sich am vorteilhaftesten an- 
sechmiegende und daher auch billigste 
Linienführung, das darauf erzielte Be- 
triebsergebnis der, Zukunft überlassend. 
Ferner ist es im Hügelland und Gebirge 
den Talbahnen fasi unmöglich, der Linie 


sleichen Widerstandes zu folgen, da man 
sonst den Talho:!y . verlassen und die 


Hänge aufsuchen ıst’ßte. Durch eine solche 
sahnanlage wäre aber weder der Bahn- 
gesellschaft noch der Talschaft gedient, da 


1 Vergl. O. Blum: Reibungsbahnen und Bahnen ge- 
mischten Systems. Berlin 1903. Ferner: Die Eisenbahn- 
technik der Gegenwart, unter Zahnrudbahnen“, S. 161. 

) Vergl. C. Mutzner: Die virtuellen längen der 
Eisenbahnen, Zürich 1914. 
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die anzulahrenden Ortschaften meistens in 
der Talsohle liegen. Die Bahn könnte 
in einem solchen Falle auf keinen auch 
nur einigermaßen regen und für ihr Ge— 
deihen erforderlichen Verkehr rechnen. 
Hinzu kommt die Rücksichtnahme auf die 
Bodeneinteilung, um allzugroße Grund- 
erwerbsentschädignugen zu vermeiden. 
Endlich wird eine Einhaltung dieses 
Gıundsatzes gleichfalls deshalb nicht 
möglich sein, weil sehr viele Nebenbahnen, 
namentlich die schmalspurigen, ganz oder 
zum großen Teil in die Straße verlegt 
werden. In solchen Fällen wird der Vor- 
teil der billigeren Bauausführung den der 
betriebstechnisch günstigsten Linieniülh- 
rung überwiegen. Immerhin sucht man 
sich auch hier der Linie gleichen Wider— 
standes insofern zu nähern, als man in den 
Bahnkurven, ihrem größeren Reibungs— 
widerstand entsprechend, die Steigung 
gegenüber der geraden Strecke ver— 
ringert. 

Im schweizerischen Nebenbahnwesen 
wurde bis heute die Linie gleichen Wider— 
standes in größerem Umfange nur bei der 
61 km langen regelspurigen PBodenser- 
Toggenburgbahn eingeführt. Das liegt in 
ihrem streckenweisen Ausbau als Haupt- 
verkehrsader begründet. 

Auch bei den gemischten Bahnen 
wurde bis jetzt die den günstigsten Betrieb 
zusichernde Linienführung nur da dureh- 
geführt, wo die Bildung des Talbodens so- 
wieso darauf hinwies. Die oft treppen- 
förmig ansteigende Talsohle schreibt der 
Linienführung gemischter Bahnen meist 
ein anderes, als das für den Betrieb wirt- 
schaftlichste Neigungsverhältnis zwischen 
Reibungs- und Zahnstangenstrecke vor. 
Als Beispiel sei auf das Zermatter Tal ver- 
wiesen. 

In beifolgender Zahlentafel sind einige 
Steigungsverhältnisse von Bahnen ge 
mischter Bauart angeführt. 


x 


Tafel 1. 


Steigungsverhältnisse von Reibungs- und Zahnstangenstrecke gemischter Bahnen. 
— —— —— ——. . —.—— E —.—... en ͤ—— A 


| | | : | 
| Berner Brünig- Furka- Ä St. Gallen- Stansstad- Visp- 
Hächststeigung der | Pberland- | Bah Bal Gua is-Bal Engelberg-] Zermatt- 
ee ' Bahn nn ann wi u Bahn Bahn 
| 
| a. T, a. T. a. T. i a. T. u. T. | a. T. 
jj F 
Neibungs strecke .. 25 | 25 40 48 25 
Zahnstangenstrecke . 125 | 120 110 92 125 
Verhältnis der Stei- | | 
gungen 1:9 | 1:48 1:92,75 1:1,9 15 | 1:5 


XAVI. Jahrgang. 
September 191%. 


Aus der Tafel echt hervor, daß nur 2 
der 6 aufgeführten Bahnen ein ähnliches 
Steigungsverhältnis zwischen Reibungs- 
und Zahnstangenstrecke, wie es von Blum 
für die vortcilhafteste Betriebsart vorge- 
schlagen wird, aufweisen. Auch hier wird 
diese günstige Linienftihrung weniger auf 
dem Willen des Ingenieurs als auf Zufall 
beruhen. Offensichtlich tritt diese An- 
nahme bei der Balın St. Gallen—Gais zu- 
tage, indem die Untersuchungen von Blum 
erst lange nach deren Betriebseröffnung 
erfolgten. 

Bei Bergbahnen kommen im we-ent- 
lichen nur zwei Betriebsarten, d. h. diesen 
entsprechende Linienführungen in Be— 
tracht: Seil- und Zahnradbahnen. Wo es 
die Berggestaltung zuläßt, den Zielpunkt 
in ein oder zwei Seilstrecken zu erreichen, 
wird man mit Vorteil zur Seilbahn greifen. 
Das ergibt sich unmittelbar aus der Ent- 
wicklung der schweizerischen Bergbalınen: 
18 Seilstrecken stehen hier nur 13 Zahnrad- 
bahnen gegenüber. Zudem wurden die 
meisten Zahnradbalınen zu einer Zeit an- 
gelegt, als die elektrische Betriebsart noch 
nicht so hoch entwickelt war, um längere 
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Seil-trecken zuzulassen. Seilbahnen konn- 
ten deshalb früher nur dort gebaut werden, 
wo genügendes und billiges Wasser vor- 
um das Wassergewicht als 
treibende Kraft zu verwenden. In neuerer 
Zeit ist sodann ein Teil dieser Bahnen mit 
Erfolg in elektrischen Betrieb umgc- 
wandelt.!) | 

Infolge der bei Seilbahnen zulässigen 
gröberen Neizungsverhältnisse verkürzt 
sich bei ihnen gegenüber Zahnradbahnen 
die Linie und verringern sich gleichlaufend 
die Baukosten. Zudem verbilligt sich ihr 
Betrieb insofern. als sie weniger totes Ge- 
wicht mitzuschleppen haben. Beide Punkte 
tragen demnach zur Steigerung des Er- 
trages von Seilbahnen bei. 

Folgendes Beispiel, in dem anläßlich 
des Entwurfes einer Balın auf den am 
Tliuner See gelegenen Niesen der Seil- 
dem Zahnradbetrieb vergleichend gegen- 
übergestellt wird, führt die größere Wirt- 
schaftlichkeit jener Betriebsart deutlich vor 
Augen. 


I) Beispielsweise sind hierunter zu nennen die Züri h- 
bergbahn und die Beatenbergbalın. 


Tafel la. 


Vergleich zwischen Seil- und 


Wagerechte Bahnlänge kın 
Größte Steigung. a. 1. 
Fahrzeit in Minuten © ng. 
Baukostennn Fr. 
Jährliche Betriebskosten . Fr 
Fahrpreis für Hin- und Rückfahrt .. Fr. 
Hinnahme auf einen Reisenden!) .. Fr 
Beförderte Personenmenge . . 2 2 2 2 .. 
Jährliche Betriebseinnahmen . Fr. 
Einnahrmneüberschuß . . . . a.. Fr. 
Betriebsziffe mn. vu. II. 


Zahnradbahn (Niesenbahn). 


Zuhnradbahn 


Seilbahn von Mülenen 85 
von Wimmis 


ansteigend 


ausgehend 
l a | Anläßlich der Ertrags- 
vorliegende f | 
‚Xsrliällnisse | ermittlung angenommene 
| (1915 | Verhältnisse 
' Ä i — 
3.093 | 3,086 7,000 
680 66O Zum 
52 50 110 
1924000 1700 000 2300000 
| H 000 53 000 159000 
10 2) 7 16 
3. S 5 11 
11500 18 000 8 000 
55 000 90000 88 000 
| + 11000 + 37000 — 71000 
| 60 181 
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) Diese und die folgenden Angaben sind zwecks besserer Übersicht nachträglich hinzugefügt worden. 


2) Fahrpreis für Hin- und Rückfahrt zwischen 1. Juli und 15. September. 


uur 7 Fr. erhoben. 


Im Vergleich der für beide Bahnarten 
aufge-tellten Zahlenwerte fällt vorerst der 
grobe Unterschied in den zu erhebenden 
Fahrpreisen auf. Während er für die Seil— 


Für die übrige Zeit werden hierfür 


bahn für Hin- und Rücklahrt auf 7 Fr.!) 


1) Infolge des nur sehr mäbigen Erfolges der ersten 
Betriebsjahre wurde der Hin- und Rückfahrpreis wenig- 
stens für die Zeit des stärksten Verkehrsandranges auf 
10 Fr. erhöht. 
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angesetzt ist, mußte er für den Zahnrad- 
betrieb, um auch hier zu einer dem Anlage- 
kapital entsprechenden Verzinsung zu ge- 
langen, auf mehr als den doppelten Betrag 
erhöht werden. Dabei wurde jedoch außer 
acht gelassen, daß von einem bestimmten 
Fahrpreis an, der gerade dem Aufwand 
entspricht, den die Mehrheit der Vergnü- 
Zungsreisenden für den daraus erhofften 
Genuß ausgeben will, d. h. der im rich- 
tigen Verhältnis zu ihrem vorgesehenen 
Gesamtreisenufwand steht, die Verkehrs- 
dichte rascher, als nur im Verhälinis des 
anwachsenden Fahrpreises abnimmt. 

Die an und für sich gröbere Leistungs- 
fähigkeit einer Zahnrad- gegenüber einer 
Seilbahn wird daher infolge ihrer bedeu- 
tend höheren Tarife nicht voll ausgenutzt. 
Wegen des daraus entspringenden gerin- 
geren Personenandranges kann sie sich 
nicht voll entwickeln, so daß auch dieser 
für die Zahnradbahn sprechende Punkt 
meistenteils von vornherein wegfällt. 

Günstiger für sie liegen die Verhält— 
nisse, wenn zufolge der Geländegestaltung 
die Bau- und Betriebskosten beider Bahn- 
arten ungefähr die gleichen sind. oder dort, 
wo man aus Rücksicht auf das Wohlbefin- 
den des Reisenden große Höhen nur all- 
mählich zu erklimmen sucht.!) Bei der 
Anlage gewöhnlicher Berg- und Vergnü- 
gungsbahnen ist dies jedoch nur selten der 
Fall. da sie erstens nicht derartige Höhen- 
unterschiede zu überwinden haben, deren 
zu rasches Durchmessen den Fahrgast ge- 
sundheitlich schädigen wiirde, zweitens in 
der Regel jeder Berg oder Höhenzug eine 
für die Anlage von Seilbahnen günstige 
Geländeform aufweist, die zudem je nach 
der Länge der gesamten Bahnanlage und 
der Bodenform in mehrere Seilstrecken 
zerlegt werden kann.“) 


D Anlählich der Entwürfe einer Junsfraubahn kam 
auch eine Seilbahn zum Vorschlag. die unmittelbar vom 
Lauterbrunnental ansteigend den Jungfraugipfel mit 
mehreren sich folgenden Seilstreeken zu erreichen suchte. 
Aufer den damit verbundenen mannigfachen bau- und 
betriebstechnischen Schwierigkeiten sprachen gegen diese 
Bauausführung namentlich die bei der in eine Höhenlage 
von über 4000 m hinaufführenden Bahn nicht unbegrün- 
deten Bedenken. daß die zu rasche Überwindung des 
rund 2000 m betragenden Höhenunterschiedes aus Gesund- 
heitsrücksichten viele. die Jungfrau unter anderen Um- 
ständen gern besuchende Reisende von der Fahrt abhalten 
würde. Diese Beweggründe. auf die Reise zu verzichten. 
hätten auf die Verkehrscdichte gegebenenfalls noch un- 
günstiger eingewirkt, als es die bei der Benutzung der 
Zahnradbahn dem Fahrgast erwachsenden Mehrausgaben 
zu tun vermögen. 

2: Nicht nur. um sich der gegebenen Geländeform 
besser anzupassen, sondern die ganze ahnanlage dadurch 
leistungsfähiger zu gestalten, wurde «die Niesenbahn in 
zwei voneinander unabhängige Seilstrecken zerlegt. Dau- 
durch wurde es ermöglicht, den Gipfel in knapp einer 
Stunde zu erreichen, während auf der Zahnradbahn die 
Reise beinahe 2 Stunden gedauert hätte. 
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Der für die Seilbahn vorgesehene 

von ihr späterhin auch erhobene 
Hin- und Rückfahrtarif von 7—10 Fr. be- 
wegt sich in den üblichen Grenzen der 
auf Bergbahnen erhobenen Fahrpreise.') 
Nicht so der für die Zahnradbahn ange- 
nommene Fahrpreis, der mit 16 Fr. zur 
Überwindung eines Höhenunterschiedes 
von 1500 m das Maß des wirtschaftlich 
günstigsten Falırpreises erheblich über- 
schreitet, wodurch die Anziehungskraft 
einer derart erbauten Verznügungsbahn 
sehon stark vermindert wird. 

Beim Seilbetrieb soll die Betriebs- 
ziffer beispielsweise mit 60 v. H. ange- 
nommen werden. Sind auf den den Niesen 
besuchenden Reisenden zufolge der ein- 
fachen Fahrten und anderer Fahrpreis- 
ermäßigungen im Mittel nur 5 Fr. zu er- 
zielen.) so bestimmt sich bei den voraus- 
berechneten jährlich wiederkehrenden 
Betriebskosten in Höhe von 53 000 Fr. die 
Verkehrsmenge auf 18000 Reisende ). 
die der Seilbahn eine Einnahme von rd. 
90 000 Fr. und einen UÜberschuß von 37 000 
Franken zu erbringen vermöchte Damit 
könnte das gesamte Anlagekapital der 
Seilbahn mit rd. 2 v. H. verzinst werden.“ 


und 


Entsprechend dem mehr als doppelt so 
hohen, für die Zahnradbahn vorgesehenen 
Fahrpreise geht hier die Verkehrsdichte 
auf 8000 Reisende zurück. Im Hinblick 
auf die bei der ganz in der Nähe liegenden 
Brienz — Rothorn-Bahn beobachteten Ver- 


kehrsverhältnisse entspricht das einer 
noch sehr günstigen Annahme. Gleich— 


wohl wäre die Zahnradbahn nicht imstande 


1) Vergl. Weber: Die Krtragswirtschaft der schweizer 
rischen Nebenbahnen, Tafel 5 und 6. 8. 28 bis 32. 

2, Im Durchschnitt aller Seilbahnen tragen die Hin- 
und Rückfahrten mit o0 v. II., die Fahrten zu andern 
erinäßigten Fahrpreisen und die einfachen Fahrten mit 
35 und 5 v. H. zu den dem Personenverkehr entstammenden 
Einnahmen bei. Diese bilden bei den Vergnügungsbahnen 
die Haupteinnahmequelle. An den Gesamteinnahmen 
beteiligen sie sieh mit rd. Ov. II., während «he übrigen 
15 v. H. vom Fruchtverkehr erbracht werden. 


3 Ferner kommt für die in Mülenen beginnende Seil- 
bahn als günstig beeinflussend in Betracht, dab ihre 
Anfangsstation unmittelbar an die grobe, 1913 eröffnete 
Durchgangslinie Bern— Lötschberg—Simplon anschlieht. 

% Der Ertragserinittlung der Niesenbahn wird wahr- 
scheinlich eine Betriebsziffer von nur HH. H. zugrunde 
gelegen haben. die sie bei den angenommenen Baukosten 
zu rd. 4 v. H. verzinslich gemacht hätte. welcher Ertrag 
von reinen, geldwerbenden Unternehmungen zum nin- 
desten angestrebt wird. Mit der Betriebsziffer anderer 
Seilbahnen verglichen, die im Durchschnitt 50 bis 
o0 v. II. betrügt. war das eine viel zu günstige Annahme, 
die sich umso mehr rächen mußte, als die tatsächlichen 
Ausgaben beträchtlich höher waren. für das Jahr 1913 
sogar Av. II. der Einnahmen ausmachten. Ohne Passis- 
suhlovortrax hätte der in diesem Jahr erwirtschuftete 
Einnahmeüberschuß nicht einmal zur Verzinsung der 
Anleihen ausgereicht. 
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gewesen, aus den sich daraus ergebenden 
Einnahmen die im voraus angenommenen 
Ausgaben in Höhe von 159 000 Fr. nur an- 
nähernd zu decken, geschweige denn eine 
angemessene Verzinsung des Anlage- 
kapitals zu ermöglichen. Selbst die Her- 
absetzung des Fahrpreises auf 10 Fr., wie 
sie nachträglich auch hei der Brienz-Rot- 
hornbahn vorgenommen wurde und hier 
eine Verkehrssteigerung von 4 bis 5000 auf 
12 bis 15000 Reisende hervorrief, hätte 
nicht vermocht, die auf den Niesen führende 
Zahnradbahn ertragreich zu gestalten.) 


2. Die Spurweite. 


Neben der Linienführung ist auch die 
Wahl der zweckmäßigsten Spurweite von 
größter Bedeutung für das Betriebsergebnis 
einer Bahn. i 

Zur regelspurigen Bahn wird man über- 
all dort greifen, wo ein größerer Güter- 
verkehr oder eine Entwicklung nach dieser 
Richtung hin zu erwarten ist. Sie ist nicht 
nur leistungsfähiger als die Schmalspurbalın, 
sondern es ist ihr auch die Möglichkeit 
eines unmittelbaren Wagenüberganges auf 
die Gleise der Hauptbahnen gegeben. Hier- 
durch lassen sich gegenüber der Schmal- 
spurbahn allerlei Vorteile ableiten. Es kann 
damit namentlich die hier notwendige, 
zeitraubende und kostspielige Umladung 
vermieden werden. Dadurch ist es der 
Regelspurbahn möglich. erstens kürzere 
Lieferfristen zu erzielen, zweitens die Güter- 
beförderung billiger zu besorgen, sofern ein 
Verkehr mit anderen Bahnen vorliegt. Die 
das meist niedrig bewertete Massengut ver- 
hältnismäßig hoch belastende Umladegebiühr 
füllt hier weg und sichert ihm damit ein 
größeres Absatzgebiet. Zudem werden leicht- 
verderbliche Erzeumisse, die eine Um- 
ladung nicht gut vertragen, unter Umgehung 
der Schmalspurbahn unmittelbar der Haupt- 
bahn zur Weiterleitung übergeben, wohin 
man sie mit dem Fuhrwerke bringt. Damit 
geht aber der Schmalspurbahn die Beför- 
derung einer wichtigen und einträglichen 
Warengattung verloren, während sie der 
Vollbahn ungeteilt zukommt. 

Günstiger liegen für jene die Verhält- 
nisse, sobald sie einen Rollschemelbetrieb 
eingerichtet hat. Jedoch vergrößern die 
Rollschemel nicht nur das Anlagekapital 
und tragen dadurch zur Schmälerung der 
Rente bei, sondern sie gestalten den Betrieb 


1) Dasselbe gilt auch für das Brienzer Rothorn. das 


gleichfalls dureh eine Seilbahn wirtschaftlich vorteilhafter 
als durch die stets ertraglos gebliebene Zahnradbahn 
aufgeschlossen worden wäre. 


gem Maße heranzuziehen. 


> 
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auch schwerfällig und kostspielig. Im Ver- 
hältnis zur beförderten Ware weisen sie ein 
sehr grobes totes Gewicht auf. Zudem 
rechnet bei einer derartigen Betriebsweise 
die Vollspurbahn gewöhnlich noch einen 
gewissen Betrag für die aufgewendete 
Arbeitsleistung der übergebenen Wagen- 
achse mit ein. Beispielsweise erheben hier- 
für die Schweizerischen Bundesbahnen!) 
von der Langenthal-Jurabahn 50 Rappen. 

Eine schmalspurige Nebenbahn kann 
daher die von ihr durchzogene Gegend 
nicht so vorteilhaft aufschließen und bedie- 
nen, wie eine Vollspurbahn. Auch vermag 
sie aus oben erwähnten Gründen neue In- 
dustrien und Erwerbszweige nur in gerin— 
Damit wird 
nicht nur ihr Güterverkehr gegenüber der 
regelspurigen Nebenbahn bedeutend ge- 
ringer ausfallen, sondern er wird mit den 
Jahren auch weniger rasch anwachsen. 
Liegen für eine industrie- und erwerb— 
reiche Gegend Entwürfe für beide Bahu- 
arten vor, so wird man mit Vorteil, unge— 
achtet der höheren Baukosten, zur Voll- 
spurbahn greifen. Die kilometrischen 
Mehrkosten dürften sich dabei auf 50 0% 
bis 70000 Fr. stellen, was gegenüber der 
Schmalspurbahn, bei gleicher Wirtschaft- 
lichkeit beider Bahnarten, kilometrische 
Mehreinnahmen von nur 2000 bis 2800 Fr. 


erfordert. Diese sind aber durch die vor- 
teilhaftere Vollspurbahn leicht zu er- 
bringen. In einem solchen Falle müßte 


die Anlage einer Schmalspurbahn als ver— 


fehlt gelten und daher verworfen werden. 


Schmalspurige Klein- und Uberland— 
nebenbahnen sind da am Platze, wo vor- 
wiegend Personenverkehr vorliegt und wo 
von allem Anfang an kein bedeutender 
Güterverkehr in Erscheinung treten wird. 
Ferner leisten sie auch dann gute Dienste, 
wenn es sich vorwiegend nur um einen 
Güteraustausch zwischen den durchfahre- 
nen Ortschaften handelt, der nicht merklich 
auf andere Gegenden übergreift. 

Berg- und Vergnügungsbahnen sind 
daher vor allem schmalspurig zu bauen. 
Ferner greift man dort zur Schmalspur— 
bahn, gegebenenfalls zur noch hillige- 
ren Straßenbahn, wo von vornherein 
kein genügender Ertrag zu erwarten 
ist und wo sie das neuzeitliche Verkehrs- 
mittel einer abgelegenen und industrie- 
armen Talschaft bildet. Leider bedient man 
sich auch in solchen Fällen oft dieser 


1) Die Schweizerischen Bundesbahnen sind in dem 
weiteren Text abxeklirzt init „S. IB. B.“ bezeichnet. 
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Bahnart, in denen die Mittel zu einer allein 
zweckmäßigen Vollspurbahn nicht auf- 
zubringen sind. Die ganze Bahnanlage 
stellt dann nur einen dürftigen, erfolglosen 
Notbehelf dar, den man im Interesse der 
Anlieger und der Gesellschaft selbst 
besser unterlassen und sich beispielsweise 
so lange noch mit dem Post- oder Kraft- 
wagenverkehr begnügt hätte, bis die für 
die Vollspurbahn erforderlichen Baugelder 
zusanımengebracht gewesen wären. 


Auch überall dort wird die Schmai- 
spurbahn die regelspurige Nebenbahn er- 
setzen müssen, wo, wie beispielsweise im 
Gebirge, die Überwindung der technischen 
Schwierigkeiten für sie zu kostspielig, d. h. 
ihre Anlage dadurch zu unwirtschaftlich 
ausfallen würde. Hier vermöchte die gün- 
stigere Betriebsweise die Verzinsung der 
erheblichen Mehranlagekosten nicht auszu- 
gleichen. 

Endlich richtet sich für eine von einer 
Stadt ausgehende Bahn die Spurfrage meist 
nach der Anlageart der Stadtstraßenbahn, 
in die man die Klein- und Überlandneben- 
bahn gern einmünden läßt. Hierdurch besteht 
für diese die Möglichkeit, unmittelbar im 
Stadtinnern ihren Anfang zu nehmen, was 
auf ihre Verkehrsmenge von belebendem 
Einfluß ist. 1) 

Stadtstraßenbahn hingegen baut man 
zwecks vorteilhafterer Anpassung an die oft 
sehr winklige Straßenführung meistens 
schmalspurig. Die Regelspur rechtfertigt 
sich allein dort, wo sie im großen und 
ganzen nur für gradlinige Straßenzüge ze- 
plant ist, ferner, wo ausgedehnte Industrie- 
gelände, Markthallen, Schlachthäuser und 
andere öffentliche Versorgungsanstalten 
mitten in der Stadt liegen und daher mit 
anderen Gleisanlagen nicht oder nur 
schwer zu erreichen wären. Durch An- 
schluß der vollspurigen Stadtstraßenbahn 
an die Hauptbahn wird es ihnen ermöglicht, 
wenigstens zur Nachtzeit Massengüter, 
Lebensmittel usw. in Wagenladungen her- 
an- und wieder abzuführen. 

Während daher in größeren Industrie- 
und Handelsstädten des Auslandes die 
Stadtstraßenbahnen hin und wieder regel- 


1) Beispiele sind die von Zürich-Stadelhofen aus- 
gehende Forchbahn, die, ehe sie die offene Landstraße 
gewinnt, rund 2 km auf dem Gleis der städtischen Straßen- 
bahn läuft, ferner die 19 km lange Überlandstraßenbahn 
Schaffhausen—Schleitheim, die zwischen Schaffhausen 
und Neuhausen rund 3 km städtisches Gleis bean- 
sprucht. Als letztes Beispiel sei auf die C'öln-Bonner 
Kreisbahn hingewiesen, die bei Rothenkirchen in das 
Straßenbahnnetz der Stadt Göln einmündet und dieses 
bis zur Hohenzollernbrücke hin verfolgt, dort ihren An- 
fang nehmend. 
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spurig angelegt wurden, bedienen sich die 
schweizerischen Städte ausnahmslos der 


schmalspurigen Bauart.“) 


3. Zusammenfassung. 


Gewöhnlich verzichtet man in der 
Bauausführung von Talnebenbahnen auf 
die Wahl der einen günstigsten Betrieb zu- 
sichernden Linienführung. Dabei sprechen 
in der Hauptsache folgende Beweggründe 
mit: l 

1. Die sehwierige Geldbeschaffunz, 
weshalb man genötigt ist, in der 
Regel zu einer billigeren als der 
betriebstechnisch vorteilhafteren, 
aber kostspieligeren Linienführung 
zu greifen. 

Die Ungewißheit, ob beim Bau 
nach Maßgabe der teureren Linie 
gleichen Widerstandes die höhere 
Zinspflicht tatsächlich durch das 
günstigere Betriebsergebnis ausge- 
glichen wird, da mit wachsender 
Bausumme Irrtümer in der An- 
nahme der zukünftigen Verkehrs- 


bo 


menge entsprechend fühlbarer, 
d. h. ungünstiger auf den Ertrag 
einwirken. 


In der Anlage von Bergbahnen wird 
man bei günstiger Geländeform die in der 
Gefällslinie liegende Seilbahn dem Zahn- 
radbetrieb vorziehen. 

Hat man die Wahl zwischen einer 
regel- und schmalspurigen Bahnanlage, so 
wird man sich jener Bauart bei vorwiegen- 
dem Güter-, dieser bei voraussichtlich er- 
heblicherem Personenverkehr bedienen. 
Zur Entscheidung dieser Frage sprechen 
nicht nur die für eine bestimmte Beförle- 
rungsgattung der einzelnen Bahn zukom— 
menden Vorzüge mit, sondern ebenso stark 
die örtlichen Verhältnisse, die zu über— 
windenden technischen und finanziellen 
Schwierigkeiten usw. 


ö 2. Abschnitt. G 
Einschätzung der Baukosten und der Verkehrsmenge. 


Wie bereits in der Einleitung erwähnt, 
stützt sich die Ertragsberechnung einer zu- 
künftigen Bahnanlage einerseits auf die 
richtige Ermittlung der Baukosten, ander- 


seits auf eine sachgemäße Einschätzung 


der Art und Menge des zu erwartenden 
Verkehrs. Irrtümer im einen oder anderen 


1) Mit Ausnahme der kleinen Verbindungsstrecke 
Rheineek—Waälzhausen (673 m), die regelspurig erbaut 
wurde, sind sämtliche Orts- und daran anschließenden 
Vorortstraßenbahnen sehmalspurig. Bei dem 670 m langen 
Ritfelalptramway ging man von der Meterspur auf W cm 
und bei dem 451 m langen Mürren-Tramway sogar bis 
auf 50 «m herunter. 
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Teil dieser Grundlagen zur Bemessung des 
Ertrages können für das neue Unterneh- 
men unmittelbar zum Ruin führen. Jeden- 
falls aber werden falsche Schätzungen un- 
günstig auf die Höhe des Aktienkapitals 
einwirken. Daher ist es streng zu 
mißbilligen, wenn die Gründer einer 
Gesellschaft, nur um zu der erstreb- 
ten Bahn zu gelangen, die Verhält- 
nisse wissentlich günstiger darstellen und, 
auf eine gnädige Zukunft vertrauend, 
die Ertragsfähigkeit in übertriebenen Far- 
ben schildern. Schon mit Rücksicht auf den 
allgemeinen Eisenbahnkredit und das ze- 
samte Landtsvermögen ist eine den zukünf- 
tigen Verhältnissen gerecht werdende Ur— 
tragsberechnung nicht nur wünschenswert, 
sondern durchaus erforderlich. In vielen 
Fällen, namentlich bei Berg- und Vergnü- 
gungsbahnen, ist es sehr fraglich, ob der 
durch eine schlecht gehende Unterneh- 
mung hervorgerufene, gemeinwirtschaft- 
liche Nutzen den privatwirtschaftlichen 
Schaden aufzuwiegen vermag. Von 
einem Ausgleich des Gesellschaftsverlustes 
durch gemeinwirtschaftliche Vorteile, die 
eine Bahn der von ihr durchfahre- 
nen Gegend bringt, kann allein in den 
Fällen die Rede sein, in denen die 
Bahn in der Hauptsache durch An- 
lieger ins Leben gerufen worden ist. Nur 
dann wird sich auch der gemeinwirtschaft- 
liche Vorteil auf die Leute verteilen, die 
vom allfällig schlechten Gang einer Bahn 
in Mitleidenschaft gezogen wurden. An- 
ders verhält es sich dort, wo die zum Bau 
erforderlichen Gelder aus einer ganz ande- 
ren Landesgegend stammen.!) Hier wird 
kein Ausgleich zwischen privatwirtschaft- 
lichem Verlust und gemein wirtschaftlichem 
Gewinn eintreten. Die Gegend hat den 
alleinigen Nutzen, während der Geldgeber 
den alleinigen Schaden zu tragen hat. 

Bei zu niedriger Einschätzung der 
Baukosten ist es oft nur unter schwierigen 
und lästigen Bedingungen möglich, die zur 
Bauvollendung benötigten Gelder aufzu— 
treiben. Am ungünstigsten stellen sich da— 
bei diejenigen Bahnen, die durch Aufnahme 
einer Bauschuld schon zu stark belastet 
sind, so daß weitere Gelder zu gleichen Be- 
dingungen nicht aufgenommen werden kön— 
nen. Hier hat ein Abkommen zwischen der 
Gesellschaft und den ursprünglichen Gläu- 
bigern stattzufinden, da die Nachtragsgelder 
in der Regel einen Vorrang in bezug auf die 
Sicherheit oder Verzinsung gegenüber dem 


1) Das trifft namentlich auf Berg- und Vergnügungs- 
bahnen zu. 
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ursprünglichen Anlagekapital, fordern. 
Durch nachträgliche Geldaufnahmen ver- 
ringert sich der auf das Aktienkapital fal- 
lende Ertrag aber in doppelter Hinsicht, ein- 
mal, insofern zu den vorausberechneten 
jährlichen Auslagen nun auch noch die 
Verzinsung dieser Nachtragsgelder hinzu- 
kommt, sodann, insofern als deren Zinsfuß 
gewöhnlich ein höherer ist. 

Als Beispiel sei hier auf die Anlage 
der Stansstad-Engelbergbahn hingewiesen, 
bei der sich im Laufe ihrer Bauausführung 
das vorausberechnete Baukapital als ganz 
ungenügend erwies. Es setzte sich aus 
einer Obligationsschuld in Höhe von 
1 000 000 Fr. und einem Aktienkapital im 
gleichen Betrage zusammen. Zur Fertig- 
stellung der Bahn mußte in der Folge noch 
weiter Geld in Höhe von 600 000 Fr. auf— 
genommen werden. Dies ließ sich nur 
dadurch erreichen, daß man der Nachtrags- 
aufnahme eine Vorrechtsrente von 6 v. H. 
einräumte. Betrachtet man das Betriebs- 
ergebnis des Jahres 1913, so kam damals 
auf die Gründungsaktien nur ein Er- 
trag von 3 v. H., während die Nachtrags- 
aufnahme mit 6 v.H. verzinst wurden). Wäre 
die Ertragsberechnung richtig, d. h. die 
Einschätzung der Bauausführungskosten 
von allem Anfang an zutreffend gewesen, 
so würde sich das 1 600 000 Fr. betragende 
Aktienkapital mit 4,1 v. H. verzinst haben. 
Damit hätten sich die Gründer der Balın 
wesentlich besser gestanden. 

In beifolgender Zahlentafel ist an der 
Hand nachträglicher Geldaufnahmen zur 
Vollendung und Ausrüstung einzelner 
Bahnunternehmungen die darauf ent- 
springende, das Ertragsergebnis unvor- 
teilhaft beeinflussende Einwirkung zur 
Darstellung gebracht worden. 


1) Eine Eingabe um Tariferhöhung begründete die 
Bahnverwaltung im Jahre 1903 damit, daß auf Grund der 
Vorausberechnungen und des Angebotes einer Züricher 
Baufirma, die das ursprüngliche Anlagekapital von 
einer Million Fr. als für die Bauausführung vollkommen 
genügend bezeichnet habe, eine nur teilweise Verzinsung 
des Aktienkapitals nicht vorauszusehen war. Vergl. hier- 
über auch schweizerisches Bundesblatt von 1508, Band II, 
S. 475 usw. 

Allerdings kann ein solches Vorgehen zur Ermittlung 
der Bausumme und damit des Ertrages nicht als zweck- 
mäßig bezeichnet werden. Indem die Gründer der Bahn 
zur Bausummenbestimmung unmittelbar den Bauunter- 
nehmer heranzogen, haben sie damit sozusagen den Bock 
zum Gärtner gemacht. 

Um den Bauangriff der Bahn nicht zu verzögern oder 
gar den Auftrag zu verlieren, lag es selbstverständlich im 
eigensten Interesse des Unternehmers, das Anlagekapital 
als genügend zu bezeichnen. Dabei wird er von der sehr 
richtigen Annahme ausgegangen sein, daß eine einmal im 
Bau”stehende Bahn unter allen Umständen, mag spüterhin 
koınmen, was wolle, vollendet wird. 

Auf eine schlüsselfertige Herstellung zu diesem Preise 
wäre wohl keine Unternehmung eingegangen. 
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Tafel 2. 
Die Beeinflussung der Rente durch nachträgliche Geldaufnahmen. 
1 | ge 
| Nachträgliche Anleihen Zins- | | | Einnahme- 
A auf- | Be- | überschuß 
| £ 8 wand, Ein- 
| = auf z Zin- für die triebs- Spalte ah- mit | ohne 
Bahnen 3 ins- das 5 aus- 7＋8 ae 
| 2 gesamt Kilo- E Son a gaben en nachträglicher 
| meter 8 | 1913 leihen, | Anleihe 
N ee = 
km Fr Fr/km v. H. Fr/km Fr. Km 


| 
Engelberg—Gert- | | 


Fr./km | Fr./km | Fr/km | Fr./km | Fr./km 
9 


7 8 11 12 


schialp . . - - . 0% 150 000 286 000 | 5 e e 32 227 53 627 62 083 + 9544 2384 
Interlaken — Heim- | 

wehfluh . . .... 0,17! 10 000 58000 | 4,5 2600 20 80041 484 61984 62810 ＋ 826 + 34% 
Locarno —Bignasco 27,3 325 000 12 000 4,383 520 1870 4127| 5997| 5910 — 87 + 433 
Montreux— O.-Bahn 62,5 7 000 000 94 000 4,5 4240 6 250 10 302 16 55219 979 || + 8427 ! + 7667 
Sernftalbahn. . . 3, 300 000 21 500 46 970 970 4368| 5338 6287 + 940 + 1919 
Steffisburg Thun | | i ö | | | 

Interlaken... 26 1 600 000 6200045 2800 1390 10 010 | 11 400 10 108 — 1292 + 1505 


| | 


In Spalte 11 ist der auf 1 km Bahn- 
länge kommende Einnahmeüberschuß der je- 
weiligen Bahnanlage wiedergegeben. Dieser 
wurde in der Weise gebildet, daß man 
von den Betriebseinnahmen des Jahres 
1913 die Betriebsausgaben, vermehrt um 
den auf 1 km Bahnlänge entfallenden Ob- 
ligationszins, in Abzug brachte, und zwar 
unter Berücksichtigung des für das Jahr 
1913 geltenden Zinssatzes (Spalte 5). 
Spalte 12 zeigt den Betriebsüberschuß, wie 
er sich ohne Aufnahme nachträglicher An- 
leihen (Spalte 3 und 4) für das Jahr 1913 
herausgestellt hätte. Bringt man von diesen 
Überschüssen noch rund 1500 Fr. Km zur 
Auffüllung der gesetzlich und satzungsge— 
mäß vorgeschriebenen Fonds in Abzug, 30 
fällt nach Spalte 11, die den tatsächlichen 
Zustand widerspiegelt. nur bei 2 der 6 an- 
geführten Bahnen noch ein Ertrag für das 
Aktienkapital ab. Nach Spalte 12 hingegen, 
die den Einnahmeüberschuß wiedergibt, wie 
er sich ohne die nachträglichen Anleihen 
herausgestellt hätte, könnten wenigstens 4 
der 6 Bahnanlagen ertragreich sein, wäh- 
rend eine derselben sich gerade noch selbst 
zu erhalten vermöchte. 


Aus dem Vergleich der Zahlenangaben 
in Spalte 11 und 12 läßt sich deutlich er- 
kennen, wie Irrtümer bei der Bemessung des 
Baugeldes die gesamte Ertragsberechnung 
trüglich gestalten. Ohne die nachträglichen 
Geldaufnahmen wäre der größte Teil der 
angeführten Bahnen imstande gewesen, 
ihrem Gesellschaftskapital eine zum Teil 
ansehnliche Rente zuzuweisen. Diese gün- 
stigen Aussichten wurden jedoch durch die 


später notwendigen Geldaufnahmen wieder 
zunichte gemacht und die Aktionäre in 
ihren, zufolge der Ertragsberechnung be- 
rechtigten Hoffnungen getäuscht. 


Das Nichteintreffen der angenommenen 
Verkehrsmenge kann für den Ertrag einer 
Bahnunternehmung ebenso verhängnisvoll 
sein!). Die richtige Bemessung der Ver- 
kehrsstärke ist um so schwieriger, je mehr 
man sich von den volkswirtschaftlichen Tal- 
bahnen entfernt und dem Gebiet der Berg- 
und Vergnügungsbahnen nähert, deren ge- 
deihliche Entwicklung hauptsächlich von 
der Anzahl der Reisenden abhängt. Die 
vorausbestimmte Beförderungsdichte trifft 
hier auch bei sachlichster und sorgfäl- 
tigster Annahme oft nicht ein. Der Zug 
der Vergnügungsreisenden wendet sich oft 
ganz sprungweise einzelnen Aussicht:- 
punkten besonders zu, während andere, 
ganz in der Nähe liegende, vielleicht 
noch schönere Rundsichten und Gipfel. 
die für Fahrt und Verpflegung grö- 
ßere Annehmlichkeiten bieten, vom Frem- 
denstrom mehr oder weniger umgan- 


1) Um die für einen ertragreichen Ausbau des Unter- 
nehmens erforderliche Anzahl von Reisenden heranzu- 
ziehen, begnügen sich die meisten Berg- und Vergnügung*- 
bahnen nicht nur mit ihrer Auffährung im Kursbuch, 
sondern wenden dazu noch alljährlich für unmittelbar« 
Reklame erhebliche Summen auf. Diese können die 
Bilanz je nach Art und Länge der Bahn und der Grob- 
zügigkeit ihrer Verwaltung bis zu 2700 Fr/km (Niesen- 
Bahn) belasten und bewirken damit schon eine recht 
empfindliche Schmälerung des Einnahmeüberschusses und 
der Rente. Sie berechnet sich bei der Niesen-Bahn auf 
rund 85 v. H., der Visp-Zermatt- und Berner Oberlandbahn 
auf rund 10 und 7 v. H. und endlich bei der Rhätischen 
Bahn auf 3½ v. H. Vergl. hierüber auch Weber: Ertragr 
wirtschaft der Schweiz. Nebenbahnen 8. 101. 
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gen werden. Derartige persönliche Zu— 
oder Abneigungen lassen sich natürlich 
nicht vorausberechnen. Es ist daher dop- 
pelt geboten, bei der Bestimmung der Ver- 
kehrsmenge von Berg- und Vergnügungs— 
bahnen eine gewisse Zurückhaltung zu bc- 


obachten. Eine unter solchen Gesichis- 
punkten aufgestellte Ertragsberechnung 


läßt beim Gesellschafter keinen ungesun- 
den Optimismus aufkommen und wird ihn 
vor Enttäuschungen bewahren. 


Als sprechendes Beispiel kann hier auf 
die Brienz — Rothorn-Bahn hingewiesen wer- 
den, die in ihrem Lageverhältnis zu Inter— 
laken große Ähnlichkeit mit der Vitznau 
Rigi-Bahn in bezug auf deren Lage zu 
Luzern hat. Während die Rigi-Bahn zur 
Zeit der Ertragsberechnung der Brienz— 
Rothorn-Bahn jährlich eine Verkehrsmenge 
von etwa hunderttausend Reisenden auf- 
wies, nahm man für letztere gleichwohl nur 
eine Verkehrsdichte von jährlich 15 bis 
25000 Reisenden an. Unter dieser Voraus- 
setzung hätte sich das Aktienkapital bei der 
konzessionszgemäßen Taxe von 16 Fr. für 
Hin- und Rückfahrt zu 5,7 bis 17,2 v. II. 
verzinst. Trotz der in angemessenen 
Grenzen sich haltenden Annahmen und 
ungeachtet der herrlichen Rundsicht, die 
nach einem Ausspruch von J. C. Heer: 
„Kopf, Seele, mit einem Wort, das ganze 
Sein des Beschauers gefangen nimmt“), er- 
füllten sich die in die Bahn gesetzten be- 
rechtigten Hoffnungen in keiner Weise. Der 
erwartete Fremdenstrom blieb aus, und es 
bewegte sich die jährliche Besucherzahl nur 


1) Dieser Schlußfolgerung geht folgende Beschreibung 
voraus. in der J. C. Heer dem Brienzer Rothorn gegen- 
über andern, bei der großen Volksmasse viel bekannteren 
Schweizer Bergen den Vorzug gibt: „Eine Gipfelreise 
Etliberg. Rigi. Pilatus, Brienzer Rothorn geht nach dem 
Gesetze der Steigerung. Auf dem ersten sind die Berner 
VOberländerberge ein Traumbild, auf dem Rigi zieht man 
vor ihnen den Hut, auf dem Pilatus schenkt man ıhnen 
das Herz.“ Aber nicht nur dieser bekannte, sondern auch 
andere namhafte schweizerische Schriftsteller sind hierin 
der gleichen Ansicht. Beispielsweise bezeichnet G. Studer, 
begeistert von der herrlichen vom Brienzer Rothorn aus zu 
geniebenden Rundsicht. dasselbe als eine „weltumfassende 
Zinne“. In seiner Schilderung der in Berns Umgebung 
sichtbaren Gebirge zieht er, ähnlich wie J. C. Heer, die 
Aussicht vom Brienzer Rothorn jener des Rigis mit fol- 
genden Worten vor: „Durch das Becken des Brienzer Sees 
von dem hohen Bollwerke der Faulhornkette getrennt, 
sieht man die Reihen der erhabenen Eisgebirge von 
Grindelwald und Lauterbrunnen jene dennoch bedeutend 
überragen, und in dieser Beziehung hat die Aussicht vom 
Rothorn einen entschiedenen Vorzug vor der des Rigi, wo 
man sich zu entfernt von den Hochalpen befindet, um 
Sie so in der Fülle ihrer Größe und Pracht bewundern zu 
können.* 

Es ist dies wiederum ein schlagender Beweis, wie das 
subjektive Kunst- und Naturempfinden des Durchschnitts- 
menschen weniger seinem Intellekt, als dem in ihm tief 
schlummernden Herdenbewußtsein entspringt, das im 
folgenden kurzen Ausdruck gipfelt: Es ist Mode! 
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zwischen 4000 und 5000 Reisenden. Die 
daraus entstandenen Betriebsausfälle hatten 
schon zwei Jahre nach Eröffnung der Bahn 
ihre Zwangsveräußerung zur Folge. Ein an- 
deres Beispiel gleicher Art bieten die beiden 
Rigibahnen. Während die nur mit dem Schiff 
erreichbare Vitznau—Rigi-Bahn für das 
Jahr 1913 einen Fremdenverkehr von 
142000 Reisenden aufwies, wurde die an 
die Gotthardbahn anschließende Artı— 
Rigi-Bahn, ungeachtet ihrer elektrischen 
Betriebsweise nur von 47 000 Vergnügungs- 
reisenden besucht. Schon 1880 stellte sich 
das Verhältnis der beiden Verkehrsmengen 
auf 78 000 : 28 000 Reisende oder auf rund 
3: 1, obgleich keine der beiden Linien der 
andern an Reiz und Naturschönheit nach- 
steht. 


Leichter als für Vergnüzungsbahnen 
ist der Ertrag für Bahnen mit mehr 
allgemeinwirtschaftlicher Bedeutung zu be- 
stimmen. Er läßt sich um so genauer er- 
mitteln, einen je gröberen Umfang der Gü- 
terverkehr annimmt. An der Hand der Post- 
kurse und der Statistiken kann die zu er- 
wartende Verkehrsmenge verhältnismäßig 
genau bestimmt werden. Sie wird sich mit 


dem Aufschwung der Gegend, den 
diese durch das neue Verkehrsmittel 
nimmt, noch weiter verbessern. Eine 


auf statistischen Angaben der Post be- 


ruhende Ertragsermittlung wird deshalb 
eher einen zu kleinen als zu großen 


Ertrag ergeben. was vom Standpunkte des 
Gesellschafters aus zu begrüßen ist. 
Schwieriger gestaltet sich auch hier die Er— 
tragsberechnung, wenn der P'ersonenver— 
kehr anfängt, ausschlaggebend zu werden, 
und zwar nicht nur hinsichtlich der Er— 
mittlung der zukünftigen Verkehrsdichte, 
sondern auch in bezug auf die Wahl der 
wirtschaftlichsten Linienführung. 


Zusammenfassung. 


Nur da wird man sich vor gröberen 
Überschreitungen der Bausumme zu 
sichern vermögen, wo der Bauvertrag auf 
schlüsselfertige Herstellung und hber- 
gabe der Bahnanlage abgeschlossen ist. 
da hierbei der Unternehmer allein das 
gesamte Baurisiko zu tragen hat.) 


Zur Ermittlung der Verkehrsmenge 
sind namentlich die statistischen Angaben 
der Postanstalten zu Rate zu ziehen. Wo 

1) In neuester Zeit wurden beispielsweise die Bau- 
arbeiten der Wohlen—Meisterschwandenbahn mit Vorteil 


einer deutschen Baufirma zur schlüsselferügen Herstellung 
übergeben. 
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solche nicht vorliegen, hat die Schätzung 
der zukünftigen Verkehrsdichte auf sorg- 
fältigen Beobachtungen und örtlichen Fest- 
stellungen zu fußen. Gemeindeschreibe- 
reien, Fremdenbücher, Wirtschaften und 
Fuhrhaltereien liefern hierzu wertvolle An- 
haltspunkte. Den Verkehr ähnlicher Bahn- 
anlagen in den Kreis der Betrachtungen 
zu ziehen, ist bei stark ins Gewicht fallen- 
dem Personenverkehr nicht empfehlens- 
wert.!) Bei den örtlich gegebenen Verhält- 
nissen kann er sich von Bahn zu Bahn 
unter Umständen stark ändern. 


3. Abschnitt. 
Einfluß neuer Verkehrslinien. 


Neue Verkehrsadern können bereits 
bestehenden Bahnen zum Vorteil oder zum 


| 


| 
| 


| 


Nachteil gereichen, je nachdem es sich um 


Zubringer- oder Wettbewerbslinien handelt. 
Wettbewerbs-Unternehmungen teilen 
sich mit der bereits vorhandenen Bahn in 
den von ihr bis dahin allein bewältigten 
Verkehr. Seine Schmälerung führt auch 
eine solche des Reinertrages mit sich. Um 
wieder einen Ausgleich zwischen Verkehrs- 
menge und Einnahme zu finden, ist die 
Bahn je nach der Güte der Wettbewerbs- 
linie genötigt, größere oder kleinere Tarif- 
herabsetzungen vorzunehmen. 

Veranlaßt dureh die Eröffnung und 
Zugänglichmachung anderer Vergnügung:-, 
und Ausflugsorte in der Umgebung von 
Zürich, führte die von dieser Stadt aus- 
gehende Sihltalbahn im Jahre 1901 einen 


1) Durch das günstige Betriebsergebnis der kurz vor- 
her eröffneten Pilatusbahn veranlaßt, wurden die Aktien 
der Glion—Rochers de Naye-Bahn 425fach, jene der 
Brienz—Rothorn-Bahn sogar 84 fach überzeichnet. Wäh- 
rend der Ertrag jener Bergbahn der eine glänzende 
Gewinnmöglichkeit in Aussicht stellenden Ertragsermitt- 
lung recht gab und jene Bahn bis heute eine der erfolg- 
reichsten schweizerischen Bergbahnen darstellt. blieben 
die anderen genannten Bahnunternehmungen vollständig 
ertraglos. 

Besonders an diesem Beispiel lift sich deutlich er- 
kennen, wie vorsichtig man sein muß bei der Übertragung 
von Verhältnissen bereits bestehender Bahnen auf erst 
im Werden begriffene Unternehmungen. 


neuen Durchgangslinie 


ae —— 


` 
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niedrigeren Personentarif ein, ohne je- 
doch für die folgenden Jahre einen durch 
diese Maßnahme hervorgerufenen sicht- 
baren Erfolg zu erzielen. Das Sinken der 
Einnahmen dauerte fort, und erst im Jahre 
1907 wurde der Einnahmebetrag von 1900 
wieder überschritten. 

An einigen für die Südostbahn gewon- 
nenen Zahlen soll unmittelbar nachgewiesen 
werden, wie die Eröffnung neuer, unter 
günstigeren Betriebsverhältnissen liegen- 


der Linien die zuerst dagewesene Bahn be- 


nachteiligen kann. Bis zum Jahre 1897 ver- 
mittelte die zum Teil mit 50 v. T. Steigung 
angelegte Südostbahn nahezu allein den 
Personen- und Güterverkehr zwischen dem 
oberen Zürichsee-Tal und der in Arth- 
Goldau anschließenden Gotthardbahn. In 
diesem Jahr erfolgte die Eröffnung einer 
zwischen dem 
Zürichsee und der Gotthardbahn. Diese 
führt über Zug und schließt, unter bedeu- 
tend günstigeren Steigungsverhältnissen 
liegend, in Thalwil an die linksufrige 
Zürichsce-Bahn an. Der daraufhin er- 
folgte Sturz in der beförderten Gütermenge 
auf der Südostbahn war sehr beträchtlich 
und wurde, wie aus folgender Zusammen— 
stellung zu erkennen ist, erst nach 10 Jah- 
ren wieder wett gemacht. Die einst gelei- 


steten Gütertonnenkilometer konnten sogar 


bis 1913 nicht mehr ihre alte Höhe er- 
reichen. Daraus geht hervor, daß nament- 
lich der Güterdurehgangsverkchr unter dem 
Wettbewerb der neuen Linie gelitten hat. 
Wird die durchschnittliche jährliche Zu- 
nahme an beförderten Gütertonnen bei 
ruhiger Verkehrsentwicklung auf 4.1 v. I. 
angesetzt, so ist dieser Bahn durch die 
neue Verkehrslinie: Thalwil Zug— Arth 
Goldau ein Verkehrsausfall an Gütern von 


(5108 2 100+4,1) gleich 31 v.H. erwachsen. 


108 
Hieraus entstchende Einnahmeausfälle kön- 
nen auch ein sonst gut gegründetes Unter- 
nehmen in seinen Grundfesten erschüttern. 


Tafel 3. 
Einfluß neuer Verkehrslinien auf die Verkehrsdichte der Südostbahn. 


Personen 


j 
I 
| insgesamt 


Jahr 


auf das km | t 


Güter 


tkm 


t/km Ä 


In Einheiten von 1000 


— pp e . nn 


556 115 | 


| 
1395 96 
1896 552 11,0 108 
18971) | 544 | 10.9 | 79 
| | 


1,9 | 251 50 
2.2 | 232 56 
156 31 


1.6 | 


1) Eröffnung der Linie: Thalwil-Zug—Arth—Goldau (1. Juni 1897). 
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Zu Tafel 3. 
| Personen f Güter 
64 — - — — — — - - — — 
Jahr | insgesamt auf das km | t | tkm | tkm tkm/kın 
| In Einheiten von 1000 
, | l ' t 
1808. 598 | 11,9 78 | 1,6 | 151 30 
1899 575 | 1150 75 1,5 140 208 
l A | 
1906 669 | 13,6 | 115 2,4 | 224 | 36 
| | i 
1910) 770 | 15, | 118 2,36 214 | 48 
1911 884,3 17, 136 2,72 237 47.5 
1912 839,3 17, | 145 2789 | 239 43 
1918 5723 17.4 137 2050 231 127 
' i 
1) Eröffnung der Rickenbahn (1. November 1910). 
Bei Berg- und Vergnügungsbahnen glaubt annehmen zu müssen. Jede neue 


haben Wettbewerbsunternehmungen nicht 
den Einfluß auf die Entziehung von Rei- 
senden bereits bestehender Bahnen, wie 
man es oft beim Auftauchen neuer Projekte 


Tafel 4. 


Einfluß neuer Verkehrslinien auf die Verkehrsdichte 
der beiden Rigibahnen. 


| Verkehrsmenge auf der | 


a o o Hd nee ES a nn a en ee 


Jahr Vitznau— Arth | ZUSAMMEN 
Rigibahn | Rigibahn | 
In Einheiten von 1000 Reisenden 

1871 60 — 60 

1872 87 — 87 

18731) 96 — 96 | 

1874 104 er 104 | 

1875?) 97 27 124 | 

1876 78 28 106 

1877 77 25 102 

1878 72 25 97 

1879 71 24 95 

1830 78 28 106 | 

1881 79 27 106 

18825) 85 38 123 
1883 94 53 147 

1884 80 47 197 

1885 99 54 153 

1886 102 5l 153 

1887 93 51 149 

1888 94 45 139 

1913 142 47 189 | 


1) Eröffnuog der der Vitznan—Rigibahn in Pacht ge- 


gebenen Arth—Rigibahnstrecke: Staffelhöhe—Rigi—Kulm. 


1) Eröffnung der Arth-Rigibahn: Arth—Goldau— 


Staffelhöhe. 


) Eröffnung der Gotthardbahn (1. Juni 1582). 


Gelegenheit, einen schönen Aussichtspunkt 
zu genießen, zieht immer weitere Besucher 
heran. Selbst bei Eröffnung von Wettbe- 
werbslinien im allernächsten Umkreis schon 
bestehender Bahnen konnte auf diesen wir- 
gends ein daraus folgender Verkehrsrück- 
gang beobachtet werden. Nur in solchen 
Fällen wird die schon bestehende Bahn in 
Mitleidenschaft gezogen, wo die neue Un- 
ternehmung den gleichen Zielpunkt hat. 
Einen Beleg hierfür bietet die in Tafel 4 
erkennbare Abnahme der von der Vitz- 
nau—Rigibahn einstmals beförderten Per- 
sonenmenge. die nach Eröffnung der 
Arth—Rigibahn dort eingetreten ist. 
Während die Anzahl der gesamten 
Rigi-Besucher von 1871 bis 1888 jährlich 
durchschnittlich um 8 v. H., bis 1913 durch- 
schnittlich um 5 v. H. zugenommen hat, 
gingen der Vitznau—Rigibahn, die bis 1875 
den gesamten Rigiverkehr bewältigte, mit 


der Eröffnung der Arth—Rigibahn 25—35 
|v. H. 


ihrer ehemaligen Verkehrsmenge 
verloren. Dieser Verkehrsrückgang mußte 
für sie natürlich auch einen entsprechenden 
Einnahmeausfall mit sich führen. 

Eigentümlich ist es, daß die Arth—Rigi- 
bahn selbst in ihren besten Jahren nicht 
mehr als ein Drittel des Gesamtverkehrs 
an sich zu ziehen vermochte, was jedenfalls 
auf das günstigere Lageverhältnis der 
Vitznau—Rigibahn zu dem großen inter- 
nationalen Fremdenplatz Luzern zurück- 
zuführen ist. 

Die Zusammenstellung zeigt zugleich, 
wie eine Zubringerlinie die bereits beste- 
hende Bahnunternehmung günstig beein- 
flussen kann. Mit der Eröffnung der Gott- 
hardbahn im Jahre 1882 stieg die Verkehrs- 
menge der Arth—Rigibahn plötzlich auf den 
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doppelten Betrag, was hier auch eine Stei- | menge und infolgedessen einen höheren 
gerung der Einnahmen und des Einnahme- | Ertrag auf, als er sich unmittelbar aus der 
überschusses zur Folge haben mußte. | Ertragsberechnung voraussehen ließ. Dies 
Auch bei der Südostbahn kann eine tritt namentlich dort in Erscheinung, wo 
auf gleicher Ursache beruhende Verkehrs- | die Bahnen in der Hauptsache dem Perso- 
zunahme im Jahre 1911 wahrgenommen nenverkehr dienen. Besonders deutlich 
werden. Durch die Eröffnung der Ricken- wird es sich demnach bei reinen Berg- un:l 

bahn (Toggenburg— Zürichsee) am 1. Ok- Vergnügungsbahnen äußern. 
tober 1910 wurde ihr östliches, jenseits des Wider Erwarten große Verkehrsmen- 
Zürichsees gelegenes Einzugsgebiet erheb- gen in den ersten Betriebsjahren haben 
lich erweitert. Demzufolge erfuhr die von eine besondere Ursache, die für die gesunde 
ihr beförderte Personenmenge zwischen Fortentwicklung nicht maßgebend zu blei- 
1910 und 1911 einen Zuwachs von rund ben pflegt. Sie hängt meistens mit dem 
15 v. H., die geleisteten Gütertonnenkilo- Reiz der Neuheit zusammen, den ein jedes 
meter vermehrten sich damals um 10 v. H. junge Unternehmen auf den Vergnügungs- 
Dieser fast sprunghafte Zuwachs in der reisenden ausübt. Der bei solchen Bahnen 
Verkehrsdichte der Personenbeförderung nach einigen Jahren eintretende Verkehrs- 
mag allerdings zum Teil auch auf die sturz zeigt dies nur allzu deutlich. Erst 
außerordentlich günstige Witterung des von da an wird die Unternehmung sich ge— 
Jahres 1911 und die vielen im Jahre 1910 sund entwickeln und jährlich erstarken. 
infolge der Oberammergauer Passionsspiele Es darf daher nicht mit dem Betriebsüber- 
ausgebliebenen Pilger, das Mehr an ge- schuß und der Betriebsziffer der ersten Be- 
leisteten Gütertonnenkilometern hingegen triebsjahre als mit sich gleichbleibenden 
auf die auflebende Wirtschaftslage zu- | oder gar sich verbessernden Größen gerech- 
rückzuführen sein. Immerhin ist diese net und auf deren Grund dem Gesell- 
Zunahme gegenüber der mittleren (3 v. H. | schaftskapital ein übermäßiger Gewinn zu- 
im Personen- und 4,1 v. H. im Güterver- gesprochen werden. Eine derartige Ge 
kehr) !) derart auffallend, daß sie mit dieser schäftsführung wäre verfehlt. Erst die 
neuen Zubringerlinie unbedingt in Zusam- Betriebsziffer des 4. oder 5. Geschäftsjahres 
menhang gebracht werden muß. kann für die Ermittlung der Rente späterer 
4. Abschnitt. Jahre einigermaßen als Grundlage dienen. 


Höherer Ertrag der ersten Betriebsjahre | Folgende Zusammenstellung soll den 
| | a Verkehrsaufschwung der ersten Betriebs- 

In den ersten Betriebsjahren weisen . | de Al 
haaha or ins ern Vak jahre und die darauf folgende Abnahme in 
„ = en der anfänglich bewältigten Verkehrsdichte 


1 Der Ermittlung dieser durchschnittlichen Ver- bei einigen Vergnügungsbahnen vor Augen 
kehrszunabmen liegt der zehnjährige Zeitabschnitt 1900 füh 7 
bis 1910 zugrunde. ı junren. 


Tafel 5. 


Verkehrssturz nach den ersten Betriebsjahren. 


| i | | 4 5 |Vondem esami- 
: ; “== | verkehrsrück- 
Betriebsjahre der Bahn | i SSS ang lien 
| tar Er ann, Bez z | Ver- 5 5 8 hervorgerufen 
e beh. | SS ge: 
Bahn | nungs- 1. 1 2. > 4 5. 6. T. sturz 23% 8 2 = 2 —.5 2 — 
Jahr 8 8 8 8 8 82 
In Einheiten von 100 Reisenden EFE EE E 8 8 222 
u i SEE OON Erna 
1 s 4 5 6 7 8 N AO 12 | 18 
|, 
Stanserhornbahn . 1893 | 47 169 200 1157 125 163 167 4. 13 — 25 19 
Jungfraubahn. . . 1898 20 437 501 | 462 485 572 580 4. | 9,+5 14 
Interlaken — Heim- | | Ä | | | | | 
wehfluhbahn . . 1906 267 385 335 | 310 3047 382 ** 3217 3.— 4. | 20 — 20 
Arth—Rigibahn . . 1875 270 280 250 250 240 280 270 | 3. | 11 — | 11 
Niesenbahn. . . . 1910 196 276*⁵* 1277 145 — — „8 | 51 — 21 | 33 
| l | li 


Es bedeutet: * schönes Wetter, ** übers rden lien schönes Wetter, r schlechtes Wetter. 
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XXVI. Jahrgang. 
September 1919. 


Besonders deutlich stellt sich dort die 
plötzliche Verkehrsabnahme ein, wo sie mit 
einem Regenjahr zusammenfällt und wo 
im vorausgehenden Jahr die Verkehrs- 


menge infolge günstiger Wetterlage noch 
eine besondere Höhe erreicht hatte. Solche 


Verhältnisse finden sich beispielsweise bei 
der Stanserhorn- und XNiesenbahn. So 
konnte bei jener durch das Zusammen- 
wirken der besonderen Verhältnisse eine 
Verkehr:abnahme im 4. Betrieb:jahr von 
43 v. H. gegen das Vorjalır, bei dieser 
schon im dritten Jahre nach der Betriebs- 
eröffnung eine solche von sogar 54 v. H. 
gegen das Vorjahr beobachtet werden. 

Im Vergleich mit schon eingelebten 
Bahnen der Umgebung konnte man für das 
einzelne Jahr auf die Wetterlage zurückzu- 
führende Schwankungen in der Verkehrs- 
menze von 5—25 v. H. feststellen. Um ein 
richtiges Bild über die Größe des nur durch 
die Abnahme des Reizes an Neuheit verur- 
sachten Verkehrssturzes zu gewinnen, 
mußte daher auch auf die durch Schwan- 
kungen in der Wetterlage hervorzerufenen 
Anderungen in der Verkehrsmenge Rück- 
sicht genommen werden. Auf die Wetter— 
lage zurückzuführende Verkehrsschwan— 


Eber die Förderung des Baues von Kleinb. durch die Provinzialverbände. 


kungen sind deshalb den tatsächlich beob- 
achteten Verkehrsrückgängen hinzuzufügen 
oder von ihnen in Abzug zu bringen, je 
nachdem sie mit einem in der Witterung 
günstigen oder ungünstigen Jahr zusam- 
menfallen. Auf Tafel 5 i:t in Spalte 11 
der tatsächlich beobachtete Verkehrsrück- 
gang in Hundertteilen gegenüber dem vor- 
angehenden Jahr aufgeführt, während in 
Spalte 10 das Eintrittsjahr des 
Verkehrssturzes wiedergegeben ist. 
Es ist dies stets das dritte oder 
vierte Betriebsjahr. In Spalte 12 ist 
die von der Weiterlage hervorgerufene Ver- 


kehrsschwankung gezeigt, und in Spalte 13 


endlich die tatsächlich auf den Verlust des 
Reizes an Neuheit zurückzuführende Ver- 
kehrsabnahme eingestellt worden. Demnach 
kann die Verkehrsdichte bis auf % des dic- 
sem Ereignis vorangegangenen Jahres zu- 
rückgehen, um erst von da an wieder 
jührliche Zunahmen aulzuweisen. 

Im Mittel wird der Verkehrsrückgang 
bei reinen Berg- und Vergnügungsbahnen 
zwischen 18 und 20 v. H., bei Talbahnen 
mit nur teilweisem Charakter einer Ver— 
enüzunesbahn zwischen 5 und 10 ». II. 
liegen. [Fortsetzung folgt.) 


Über die Förderung des Baues von Kleinbahnen durch die Provinzial- 
(Kommunal-) Verbände. 


Seit der letzten Veröffentlichung in der 1922 


Zeitschrift für Kleinbahnen 1917 — Heft 7, 
Seite 506 — sind von nachstehenden Pro- 
vinziallandtagen Beschlüsse von allgemeiner 
Bedeutung gefaßt worden: 


I. Provinz Ostpreußen. 
(Beschluß des Provinziallandtages 
vom 11. März 1919.) 

1. Die durch die früheren Provinzial- 
landtagsbeschlüsse, zuletzt vom 8. März 
1916 (Zeitschrift für Kleinbahnen 1916, 
Seite 538), betreffend die Förderung des 
Baues von Kleinbahnen, dem Provinzial- 
ausschusse bis zur Höhe von jährlich 
490 000 % zur Verfügung gestellte Summe 
wird um weitere 80 000 % erhöht. 

2. Der Provinzialaus-chuß darf über 
diesen Betrag nach Mabgabe der bestehen— 
den Beschlüsse derart verfügen, dab in den 
Rechnungsiahren 1920, 1921. 1922 und 
1923 neben den früher bewilligten 400 00) 
Mark weitere je 20009 % in den Haus- 


haltsplan der einzelnen Rechnungsjahre. 
also 1920: 510 000 A, 1921: 530 000 M, 


550 000 A, 1923 und in den weiteren 
Jahren je 570000 %/ eingestellt werden 
dürfen. 
II. Provinz Pommern. 
(Beschluß des Provinziallandtages 
vom 13. März 1919.) 

Der Beschluß des 20. Provinzialland- 
tages vom 9. März 1891 (Zeitschrift für 
Rleinbahnen 1895. Seite 305) wird dahin 
abgeändert, daß die Höchstgrenze für die 
Beteiligung des Provinzialverbandes von 
8000 MH auf 16000 % festgesetzt wird, und 
zwar mit Gültigkeit für die Zukunft vom 
Tage des Provinziallandtagsbeschlusses an. 


III. Provinz Schlesien. 
(Beschluß des Provinziallandtages 
vom 18. März 1919.) 

In den Vorsehriften über die Förderung 
des Baues von Kleinbahnen in der Provinz 
Schlesien durch den Provinzialverband von 
Schlesien vom 13. März 1901/15. März 1907 
(Zeit-ehrift für Kleinbahnen 1901, Seite 401 
und 1907, Seite 619) gelten folgende Nach- 


race: 
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I. Nachtrag. 
V. Unterstützung des Baues von Förder- 
bahnen. 

§ 14. Aus den Fonds zur Unterstützung 
des Baues von nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen können auch Unterstützungen zum 
Bau von Förderbahnen gewährt werden, 
und zwar in der Form, daß an Kommunal- 
verbände Darlehen aus der Provinzial-Hilfs- 
kasse für Schlesien hergeliehen werden und 
der Provinzialverband zu der dem Darlehns- 
nehmer obliegenden Zinsenleistung aus 
eigenen Mitteln einen Zuschuß für die 
Dauer der Tilgungszeit des Darlehns ge- 
währt. 


Die Höhe des Zinsenzuschusses und die 


Höhe der Tilgung der Darlehen, die nicht 
unter 4 v. H. betragen darf, wird in jedem 
Falle vom Provinzialausschuß festgesetzt. 


S 15. Voraussetzung für die Gewäh- 

rung der Unterstützung ist: 

a) der Nachweis der Gemeinnützigkeit 
der Anlage, 

b) die Gewährleistung einer zweck- 
mäßigen und dauerhaften Ausfüh- 
rung, einer guten Unterhaltung und 
eines dauernd sicheren Betriebes. 

Die Unterlagen, die zur Führung des 

Nachweises zu a und b einzureichen sind, 
und die sonstigen für die Gewährung der 
Unterstützung zu stellenden Bedingungen, 
bestimmt der Provinzialausschuß. 

8 16. Der $ 11 Absatz 1 und 2 findet auf 


II. Nachtrag. 


a) In S 5 letzter Absatz ist zu setzen 
statt 13⁄4 % „2 v H“ und hinzuzufügen der 
Satz: „Der Zinsenzuschuß von 2 v H ist 
auch zu gewähren für das Zusatzdarlehn, 
welches der Darlehnsnehmer zur Deckung 
des Kursverlustes aufzunehmen gezwungen 
ist, falls das Darlehn in 4 v H oder höher 
verzinslichen Hilfskassenobligationen ent- 
nommen wird und bei Entnahme des Dar- 
lehns die Hilfskassenobligationen unter 


pari stehen.“ 


b) In $ 7 ist zwischen Absatz 1 und 2 
einzufügen: 


„Falls die tatsächlich entstehenden nach- 
weisbaren Baukosten höher sind als die 
anschlagsmäßig ermittelten, so kann eine 
Erhöhung des Kleinbahndarlehns bis zu 
J der nachweisbaren Baukosten eintreten.“ 


IV. Provinz Sachsen. 


(Beschluß des Provinziallandtages 
vom 7. Mai 1918.) 


Der Provinzialausschuß wird ermäch- 
tist, zur Förderung des Kleinbahnbaues 
einen weiteren Kapitalbetrag bis zu zwei 
Millionen M (vergleiche zuletzt Zeitschrift 
für Kleinbalınen 1914, Seite 436) durch 
Aufnahme einer möglichst billig zu verzin- 
senden und mit 1% v H zu tilgenden An- 
leihe zu beschaffen und zu verwenden. 


Die dem Provinzialausschuß zu genann- 


die Förderbahnunternehmungen entspre- tem Zwecke zur V erfügung gestellte Summe 
chende Anwendung. | beträgt jetzt im ganzen 16 Millionen Mark. 
Gesetzgebung. 


Preußen. 


Erlaß der Preußischen Staatsregierung vom 

10. Juli 1919, betr. Anwendung des verein- 

fachten Enteignungsverfahrens beim Bau einer 

Verlängerung der Kleinbahn Cöln—Deutz— 
Porz bis Zündorf, 


Der Stadtgemeinde Cöln, der die Genehmi- 
gurg zum Bau und Betriebe einer Verlänge 
rung ihrer Kleinbahn Cöln—Deutz—Porz von 
Porz bis Zündorf erteilt worden ist, ist durch 
einen auf Grund Königlicher Ermächtigung er- 
gangenen Erlaß des Staatsministeriums vom 
21. Februar 1916 das Enteignungsrecht zur 
Entziehung und dauernden Beschränkung des 
für diese Anlage in Anspruch zu nehmenden 
Grundeigentums verliehen worden. 

Auf Grund der Verordnung vom 11. Sep- 
tember 1914 (Gesctzsamml. S. 159) nebst den 


| abändernden Verordnungen vom 27. März 1915 


(Gesetzsamml. S. 57), 25. September 1915 (Ge- 
setzsamml. S. 141). 10. April 1918 (Gesetz- 
samml. S. 41) und vom 15. August 1918 (G«- 
setzsamml, S. 144) wird hiermit bestimmt, daß 
das vereinfachte Enteignungsverfahren nach 
den Vorschriften dieser Verordnungen bei dem 
Bau der vorerwähnten Kleinbahnstrecke An- 
wendung findet. : 
Berlin, den 10. Juli 1919. 
Die Preußische Staatsregierung, 


gez. Hirsch. gez, Fischbeck. 


xz. Braun. gez. Haenisch. 
gez. Dr. Südekum. gez. Heine. 
gez. Reinhardt, 
gez. Dr. am Zehnhoff. 
gez. Oeser. gez. Stecrerwald. 
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September 1919. | 
Erlaß der Preußischen Staatsregierung vom 
25. Juli 1919, betr. Anwendung des verein- 
fachten Enteignungsverfahrens beim Bau einer 
Privatanschlußbahn im Weichbilde der Stadt 


Burzlau von der Kleinbahn Bunzlau—Modlau 
bis zur Niedermühlstraße. 


Der Kleinbahn-Aktiengesellschaft Bunzlau- 
Modlau in Bunzlau ist auf ihren Antrag durch 
Erlaß vom 24. Juni 1919 zum Bau der ihr ze 
nehmigten Privatanschlußbahn im Weichbilde 
der Stadt Bunzlau von der Kleinbahn bis zur 
Niedermühlstraße das Enteignungsrecht ver- 
liehen worden. Auf Grund der Verordnung, be- 
treffend ein vereinfachtes Enteignungsver- 
fahren zur Beschaffung von Arbeitsgelegen- 
heit und zur Beschäftigung von Kriegsgefange- 
nen, vom 11, September 1914 (Gesetzsamml. 
S. 159) und der diese abändernden Verord- 
rungen vom 27. März 1915 (Gesetzsamml. 
S. 57), vom 25. September 1915 (Gesetzsamml. 
S. 141), vom 10. April 1918 (Gesetzsamml. 
S. 41) urd vom 15. August 1918 (Gesetzsamml. 
S. 144) wird hierdurch bestimmt, daß das ver- 
einfachte Enteignungsverfahren nach den Vor- 
schriften dieser Verordnungen auf das vor 
bezeichnete Unternehmen Anwendung findet. 

Berlin, der 25. Juli 1919. 

Die Preußische Staatsregierung. 

gez. Hirsch, gez. Fischbeck, 

gez. Braun, gez. Haenisch, 

gez. Dr. Südekum, gez. Heine, 
i gez. Reinhardt. 
gez. Dr. am Zehnhoff. 


gez. Oeser. gez. Stegerwald. 


Rechtsprechung. 
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Erlaß des Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten vom 12. Juli 1919 — IV b 10. 124. 573 
— an die Herren Regierungspräsidenten, den 
Herrn Polizeipräsidenten in Berlin, die Eisen- 
bahndirektionen und die Herren Eisenbahn- 
kommissare, betr. Änderung der Bau- und Be- 
triebsvorschriften für nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen mit Maschinenbetrieb. 


Ich habe mich veranlaßt gesehen, den 
§ 39,3 der Bau- und Betriebsvorschriften für 
nebenbahnähnliche Kleinbahnen mit Ma- 
schinenbetrieb!)) durch den beiliegenden 
1. Nachtrag abzuändern. Seine Veröffentli- 
chung durch «ie Regierungs-Amtsblätter ist 
zu veranlassen. 


1. Nachtrag 
zu den Bau- und Betrrebsvorschriften für 
nebenbahnähnliche Kleinbahnen mit Ma- 
schinenbetrieb vom 15. Januar 1914. 
Der $ 39,3 wird, wie folgt, abgeändert: 


Der Absatz 2: „Bei einfachen Betriebs- 
verhältnissen können von der eisenbahntech- 
nischen Aufsichtsbehörde Ausnahmen zu- 
gelassen werden“ ist hinter den bisherigen 
Absatz 3 zu stellen. 


Berlin, den 12. Juli 1919. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten. 


(gez.) Oeser. 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1914, S. 197 ff. 


Rechtsprechung. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, III. Zivilsenats, 


vom 27. Mai 1919 


in Sachen der Bergbau-Aktien- 
gesellschaft C. in O, vertreten 
durchihren Vorstand, Beklasten, 
Revisionsklägerin, 
wider 


den Preußischen Staat, vertreten 
durch die EisenbahndirektioninE. 
Kläger, Rovisions beklagten. 


Kündigungsklausel der Privatanschluß verträge. 


Tatbestand. 


Die Beklagte besaß ursprünglich bei O. 
die südlich der Bahnlinie befindlichen Schächte 
I—III, die einen Privatanschluß an die Staats- 
bahn beim Hauptbahnhof O. haben. Vor der 
Errichtung der neuen auf der nördlichen Seite 
der Bahnlinie gelegenen Schächte IV und V 
schlossen die Parteien am 22./26. Mai 1903 einen 
Vertrag (den sog. Kreuzungsvertrag), durch 


den sich der Kläger zur Herstellung einer 
Verbindunzsbahn zwischen den Schächten der 
Beklagten unter Kreuzung der Staatsbahnlinie 
mittels Unterführung unter dem Bahnhof O.“ 
West gegen näher bestimmte Leistungen der 
Beklagten verpflichtete; nach § 2 erfolgte die 
Genehmigung der Kreuzung gegen jederzeitizen 
Widerruf; gemäß $ 8 verzichtete die Beklagte 
auf jeden Eutschädigungsanspruch, wenn der 
Kläger durch irgend welche Umstände genötigt 
sein sollte, die Genehmigung zeitweise oder 
dauernd zurückzuziehen, und hatte im letz- 
teren Falle binnen Jahresfrist die Gleisanlagen 
auf dem staatlichen Eigentum zu entfernen. 
Durch einen weiteren Vertrag vom 
10./18. November 190t (den sog. Anschlußver- 
trag) hat der Kläger der Beklagten den An- 
schluß der Schächte II—V mit den Gleisen des 
Bahnhofs O.-West unter den allzemeinen Be- 
dinzungen für die Zulassung von Privat- 
anschlüssen und weiteren besonderen Bestim- 
mungen gestattet. Anläßlich der im Jahre 
1913 erfolgten Erbreiterung des Bahnhofs O.“ 
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West und der damit notwendigen Erbreiterung 
der Unterführung an der Kreuzungsstelle ge- 
rieten die Parteien in Streit über die Tragung 
der Kosten, der Kläger wies auf das ihm nach 
dem Kreuzungsvertrag zustehende Recht zur 
Kündigung der Bahnverbindung der Beklagten 
hin, das von der Beklagten bestritten wurde. 
Darauf erhob der Kläger Feststellungsklage 


dahin, daß er berechtigt sei, den Kreuzungs- 


vertrag gemäß $ 2 unter Einhaltung der ein- 
jährigen Frist des $ 8 jederzeit nach freiem 
Ermessen zu kündigen. Die Klage ist vom 
Landgericht wegen mangelnden Feststellungs- 
interesses abgewiesen worden. Das Berufungs- 
gericht hat dies Urteil in seiner ersten Ent- 
scheidung aus demselben Grunde bestätigt, 
Nachdem das Reichsgericht das Feststellungs- 


interesse bejaht hatte, hat das Berufungsge- 


richt mit dem jetzt angefochtenen Urteil der 
Feststellungsklage entsprochen. 


Im nunmehrigen Revisionsverfahren hat 
die Beklagte den Antrag gestellt, durch Ver- 
säunmmisurteil unter Aufhebung des angefoch- 
tenen Urteils nach ihrem Berufungsantrage zu 
erkennen. 


Der Kläger war nicht vertreten. 


Iintscheidungsgründe. 


Zwischen den Parteien besteht Streit über 
die Frage, ob der Kläger die Bewilligung der 
Verbindungsbahn zwischen den Schächten der 
Beklagten, die teilweise auf dem klägerischen 
Eigentum läuft, jederzeit widerrufen 
könne, wie dies in § 2 des sog. Kreuzungsver— 
trags vorgesehen ist. Die Beklagte bestreitet 
dies unter der Begründung. daß die Verlin- 
dungsbahn mit dem Zustandekommen des sog. 
Anschlußvertrags zu einer Anschlußbahn im 
Sinne des $ 43 des Gesetzes vom 28. Juli 1892 
geworden sei und daß nach den für solche 
Bahnen maßgebenden Grundsätzen die Kündi- 
gung nur aus staatshoheitlichen Grün- 
den auf Grund Stantsaktes erfolgen könne. Das 
Berufungsgericht hat nun zwar zugunsten der 
Beklagten unterstellt, daß durch den Anschluß- 
vertrag, der die Verbindungsbahn mitumfaßte 
und gleichzeitig über sie hinaus den. Anschluß 
an die Staatsbahn gewährte. die Verbindungs— 
balın den Charakter einer Privatanschlußbahn 
erlangt habe. Trotzdem hat es ohne Rechts- 
irrtum die Auffassung der Beklagten zurück- 
gewiesen. 

Nach den deutschen Eisenbahnrechten sin! 
die dem öffentlichen Verkehr dienenden Eisen- 
babnen zum Anschluß solcher Bahnen, die dem 
öffentlichen Verkehr nicht dienen (Privatan- 
schlußbahnen), nicht verpflichtet. Die An- 
schlußbewillizgung erfolgt vielmehr auf Grund 
eines bürgerlich-rechtlichen Vertrars!). 

Dem steht nicht entgegen, daß die Privat- 
anschlußbahnen gemäß $ 43 des Gesetzes vom 


1) Fritsch, Handbuch der Eisenbahngesetzgebung. 
S. 52, Anm. 64. 


Rechtsprechung. 


f Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 
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28. Juli 1892 zum Betrieb einer polizeilichen 
Genehmigung bedürfen, da diese auf Gründen 
der Verkehrssicherheit beruht. Erfolgt aber 
die Begründung einer Privatanschlußbahn 
durch den Abschluß eines Vertrags, dann ist 
dic bewilligende Bahn auch berechtigt, die ihr 
freistehende Bewilligung von näheren Fest- 
setzungen. insbesondere hinsichtlich der Kün- 
digung abhüngig zu machen. Die Vorschrif- 
ten der §§ 453, 471 HGB. können der Auffas- 
sung der Beklagten nicht zur Stütze dienen. 
Danach ,ist der dem öffentlichen Verkehr d.e- 
nonden Eisenbahn ein durch Vertrag nicht 
ausschließbarer Zwang zur Beförderung von 
und nach den Bahnhöfen auferlegt. Veil nun 
meint die Beklagte — die Anschluß- 
stellen der Privatanschlußbbahnen an die Haupt- 
hakn nach den Darlegungen der Entscheidun— 
dung RGZ. 58, S. 271, den Bahnhöfen gleich- 
bestellt seien. so gelte auch für die Anschluß- 
stellen der Beförderungszwang. der die ver- 
tragsmäßbize Kündigung der Privatanschluß- 
bahn aeusschließe. Demgegenüber hat aber das 
Berufungsgericht zutreffend darauf hinge— 
wiesen, daß der in den genannten Vorschrif- 
ten festgelegte Beförderungszwang nur solange 
sstehe, als Bahnhöfe vorhanden seien, und daß 
er mit deren Wegfall ein Ende fände, da ein 
Recht auf den Fortbestand der Bahnhöfe nicht 
gegeben sei. Der Fortbestand der Anschluß- 
stellen richtet sich nach dem Inhalt des An- 
schlußvertrags. 


S9 


$ 4 des Eisenbahngesetzes vom 
3. November 1838, nach dem die Eisenbahn 
in ihrer vollständigen Durchführung durch alle 
Zwischenpunkte der ministeriellen Genehmi- 
gung vorbehalten ist, vermag die Auffassung 
der Beklagten gleichfalls nicht zu tragen. Die 
Beklagte meint, daß, weil die Anschlußstelle 
ihrer Privatanschlußbahn einen Zwischen- 
punkt der Haupttahn darstelle, sowohl deren 
Errichtung wie deren Aufhebung von der Ge- 
nchmieung des Ministers abhängig sei. Ein- 
wandsfrei hat jedoch das Berufungsgericht 
dargelegt, daß es sich bei der in Frage stehen- 
den Kündigung des Krevzungsvertrags um die 
Aufhebung einer Anschlußstelle, die einen 
Zwischenpunkt darstellen könnte, und infolge- 
Jessen um die Genehmigung des Ministers 
nicht handele. Auch im Falle der Aufhebung 
des Nreuzungsvertrags bleibt die Anschluß- 
stelle an die Staatsbahn jedenfalls für die be- 
klagten Schächte IV und V bestehen. 


Eine Sittenwidrigkeit der Kündi— 
gungsklausel ($ 138 BGB.) ist nicht anzu- 
erkennen. Die Beklagte erblickt eine solche 
in dem Mißbrauch der Machtstellung des Staats 
und in der Möglichkeit, daß das Kündigungs- 
recht zur Erstreitung unberechtigter Ansprüche 
benutzt werde. Es ist aber nicht anstößis, 
wenn der Staat als Unternehmer, der zur Be- 
willieung der Verbindungs- und der Anschluß- 
kahn in keiner Weise verpflichtet ist, bei die- 
ser Bewilligung im Hinblick auf die Möglich- 


5 0 o 105 | Kleine Mitteilungen. 
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keit der Veränderung der Verhältnisse sich der Grundsätze von Treu und Glauben auf 
ein seinem Ermessen unterstelltes Kündigungs- | Grund billigen Ermessens und sachlicher Er- 


recht vorbehält. Dem Sinne der Klausel ent- 
spricht es, daß dieses Kündigungsrecht nicht 
willkürlich, sondern 


| 


wägungen ausgeübt werde. 
Hiernach war die Revision als unbegrün- 


unter Berücksichtigung det zurückzuweisen. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne: 


1. Die Stadtgemeinde Bolkenhain plant 
eine vollspurige, mit Lokomotiven zu betrei- 
bende Kleinbahn für den Personen- und Güter- 
verkehr vom Staatsbahnhof Bolkenhain nach 
dem Staatsbahnhof Bad Salzbrunn. 


2. Die Große Berliner Straßenbahn soll 
durch eino vollspurige, elektrische Straßen- 
bahn von der jetzigen Endhaltestelle in der 
Dorfstraße in Berlin-Mariendor£ durch die 
Dorfstraße und Großbeerenstraße bis zu der 
Straße 130 der Gemeinde Berlin-Mariendorf 
verlängert werden. 


3. Von den örtlich Beteiligten wird die 
Herstellung einer vollspurigen, mit Lokomo- 
tiven zu betreibenden Kleinbahn für den Per- 
eonen- und Güterverkehr vom Staatsbahuhof 
Silschcde nach Steveling geplant. 


4. Die Stadtgemeinden Oberhausen und 
Hamborn beabsichtigen, ihre Stra benbahnunter— 
nehmungen in der Nähe des Bahnhofs Neumühl 
an die Staatsbahnlinie Duisburg-Meiderich— 
Sterkrade durch je eine schmalspurige, elek- 
trische. zur Beförderung von Personen- und 
Handgepäck bestimmte Erwelterungsstrecke 
heranzuführen. 


5. Die Stadtgemeinde Coblenz beabsich- 
tigt im Norden der Stadt den Bau einer voll- 
spurigen, mit Lokomotiven zu betreibenden 
Kleinbehn für den Güterverkehr (Hafenbahn), 
die auf dem Gelände zwischen dem Rheinufer 
von Wäallersheim bis St. Sebastian und den 
Fisenbahnstrecken Coblenz—Andernach und 
Coblenz—Neuwied angelegt und an die Staats- 
bahnstrecke Coblenz—Cöln zwischen den Sta- 
tionen Coblenz Rheinhafen und Ermitz ange- 
schlossen werden soll. 


2. Vorarbeiten: 
Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 
Für vollspurige Bahnen niederer Ordnung: 


1. von der Station Klosterneuhurg-Kier- 
ling der Deutschösterreichisehen Staatsbahnen 


bis zur Station Weißenbach-Neuhaus der 
Deutschösterreichischen Staatsbahnen mit Ab- 
zweigungen 


a) von Klausen-Leopoldsdorf nach Kalten- 
leutzeben, 


b) von Alland bis in die Hinterbrühl, 


c) von der Krainerhütte bis zur Endstation 
der Linie Baden-Rauhenstein der Aktien-Ge- 
sellschaft der Wiener Lokalbahnen, 


d) 
und 


von Sieghartskirchen nach Judenau 


e) von Königstetten bis zum Anschlusse 
an die Linie Wien—St. Pölten der Deutsch- 
österreichischen Staatsbahnen; 


2. von Neulengbach nach Hainfeld und von 
da bis zur Station Payerbach-Reichenau der 
k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. (Verord- 
nungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt, 
Nr. 60, vom 27. Mai 1919, S. 219.) 


3. Für eine Bahn niederer Ordnung vom 
Bahnhof Laxenburg zur Station Münchendorf 
und von da über Moosbrunn zur Station Gram— 
mat-Neusiedl mit einem Flügel von der Sta- 
tion Laxenburg zur Station Biedermannslorf. 
(Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt, Nr. 93 vom 14. August 1919. S. 400.) 


4. Für eine Kleinbahn mit elektrischem 
Betriebe von der Endstation Lustenau-Rhein- 
brücke der elektrischen Bahn Dornbirn- 
Lustenau durch die Augartenstraße zum Bahn- 
hofe Lustenau der Staatsbahnen und von da 
durch «lie Bahnhof- und Maria-Theresienstraße 
zum Kirchplatz Lustenau. (Verordnungsblatt 
für Eisenbahnen und Schiffahrt, Nr. 96, vom 
33, August 1919, S. 409.) 


3. Genehmigung 
ist erteilt worden: 


der Großen Berliner Straßenbahn für den 
Betrieb der mit ihr nunmehr vereinigten Ber- 
lin-Charlottenburger Straßenbahn, Westlichen 
Berliner Vorortbahn, Südlichen Berliner Vor- 
ortbahn und XNordöstlichen Berliner Vorort- 
berhn unter den für diese Bahnen bisher in Gel- 
tung gewesenen Bedingungen. 
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4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 
el a ⁰⁰⁰yd y ee Be | Br 9 
PR j 85 
Emw® gE 28 Tag 
en 323 8 25 3 der 
5 Bezeichnung a) Eigentümer | Spur- E ER 2 Be- = 3 = | Betriebs- 
— 2 — sat F 

6 der b) Betriebsunter- | weite 88 85 triebs- 2 5 5 2 eröffnung 

S l . 38 3 2 oder 

5 Kleinbahnstrecke nehmer | * zweck YE 25 Betrieb 

| 2 8 8 Sd. S 2 SIR 
! 535° 3 & | Anderung 
u 84442 22 

. Straßenbahnen. 

1 Remscheider Straßen- à u. b) Stadtgemeinde | 1,000 | ja ' Per- 1 | nein 6. Juli 1919 
bahn (Teilstrecke Remscheid sonen- Betrieb 
durch die Königs- | | verkehr eröffnet 
straße vom alten, | | 
Krankenhause bis zur | | 

Parkstraße) | i 
ll. Nebenbahnähnlliche Kleinbahnen. 
Fehlen. 
B. In anderen Staaten: 
Fehlen. 


Die Jahresversammlung 
des Verbandes Deutscher Elektrotechniker 
wird am 26. und 27. September 1919 in Stutt- 
gart abgehalten, Das Hauptthema der Tagung 
ist die Elektrizitätsgesetzgebung. Außerdem 


werden Berichte erstattet werden über die 


Entwicklung der Koch- und Heiztechnik, über 
Tarife für die ländliche Versorgung sowie 
über die Elektrizitätsverwendung auf dem 
flachen Lande. 


Bücherschan. 


Siemens & Halske A.-G., Wernerwerk. 
Selbsttätige Fernsprechanla- 
gen für Großbetrieb. 

In den letzten Jahrzehnten hat sich der 


Fernsprecher als unentbehrliches Hilfsmittel 


im öffentlichen Geschäftsverkehr bewährt. 
Noch mehr aber tritt seine Unentbehrlichkeit 
in Großbetrieben hervor, wie bei Behörden, 
Banken, in Geschäftshäusern, Hotels, Fabriken. 
Derartige Großbetriebe haben vielfach eigene 
Fernsprechanlagen, die eine schnellere Ver- 
bindung ermöglichen, als die öffentlichen An- 
lagen der Post. Seit mehreren Jahren hat sich 
auf diesem Gebiete die Neuerung der selbst- 
tätigen Fernsprechämter bewährt. wie sie von 
der Firma Siemens & Halske ausgeführt wer- 
den. Der Vorteil derartiger Anlagen besteht 
zunächst darin, daß jeder Teilnehmer sich 
seine Verbindung selbst herstellt. Falsch- 
verbindungen, wie sie bei Vermittlungsämtern 
leider allzu häufig vorkommen, fallen fort. 
Nach Herstellung der Verbindung erfährt man 
sofort durch ein hörbares Zeichen, ob der An- 


f 


gerufene frei oder besetzt ist. Nach Be- 


| endigung des Gesprächs fällt beim Auflegen 


| 


des Hörers die Verbindung sofort zusammen, 
und man karn gleich wieder neu wählen. 
Gerade dieser letzte Umstand ist von be- 
sonderer Wichtigkeit, denn bei Vermittlunge- 
ämtern können während der Hauptbetriebs- 
zeiten die Trennungen nicht so schnell vor- 
genommen werden. Das selbsttätige Fern- 
sprechamt ist Tag und Nacht betriebsbereit. 
Derartige Einrichtungen können auch mit 
Leichtigkeit mit dem Postferneprechamt in 
Verbindung gebracht werden. Zwar sind die 
Anschaffungskosten einer selbsttätigen Fern- 
eprechanlage höher, als die einer gewöhn- 
lichen. Sie werden aber bei weitem aufge- 
hoben durch die gewaltige Zeitersparnis, die 
alle Anschlußteilmehmer durch das raschere 
Abwickeln der Ferngespräche machen, und 
durch den Wegfall des Bedienungspersonals. 
Auch die Unterhaltung der Anlage ist leicht 
durchführbar. Für alle Großbetriebe. die noch 
kein ausgedehntes Fernsprechnetz haben, emp- 
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fiehlt es sich. wegen Einrichtung einer | erzeugnisse neue Freunde für die bautechni- 
selbsttätigen Fernsprechanlage mit der | sche Verwendung der Hochofenschlacke ge- 
Siemens & Halske Aktien-Gesellschaft in | winnen, dann darf sich die vorliegende 
Siemensstadt b. Berlin in Verbindung zu | Schrift hieran kein geringes Verdienst zu- 
treten. v.H. schreiben. Ri. 

Guttmann, Dr. A. Die Verwendung Köhn, Paul, Ingenieur: Elektrische Kraftüber- 


der Hochofenschlacke im Bau- 
gewerbe Herausgegeben im Auftrag 
des Vereins Deutscher Eisenhüttenleute. 
Verlag Stehleisen m. b. H., Düsseldorf 
1919. — Oktav, 208 S., mit 73 Abbildungen. 
Preis brosch. 10 M. und 10 v. H. Teue- 
rungszuschlag. 


Dem Verfasser ist es gelungen, in der 
vorliegenden Schrift aus dem reichen ihm zu 
Gebote stehenden technischen und wirtschaft- 
lichen Material, das der Allgemeinheit 
bisher weniger zugänglich war, eine Mono- 
graphie der Hochofenschlacke zu schaffen. 
Die Schrift geht von der Geschichte und der 
wirtschaftlichen Bedeutung der- Hochofen- 
Schlacke aus und behandelt darnach ein- 
gehend die Arten ‘ihrer Entstehung, ihre 


chemischen Zusammensetzungen, Formzu- 
stände, Begriffsbestimmungen und ihr ge- 
samtes weites Verwendungsgebiet. In einem 
besonderen Abschnitt: wird auch’ auf die 


heute besonders interessierende Verwen- 
dung der Hochofenschlackenerzeugnisse im 
Hausbau eingegangen. Vergleichende 
Zahlentafeln, Abbildungen, eine Übersichts- 
tafel über die Erzeugnisse aus Hochofen- 
schlacke und ihre Verwendung, eine Lite- 
raturübersicht, Namens- und Sachverzeichnis 
sowie ein Bezugsquellenverzeichnis ergän- 
zen die Abhandlung. Die Schrift verdient 
in gleicher Weise das besondere Interesse 
aller Hochofenfachmänner und der bauaus- 
führenden Verbraucher. Beide Kreise wer- 
den aus ihr eine Fülle von Anregungen und 

lehrungen schöpfen können, die geeignet 
sind, einerseits bei der Herstellung der Hoch- 
ofenschlackenerzeugnisse verbessernd und 
fördernd zu wirken, und andererseits ihren 
Verbrauch zu erweitern, ihre falsche Ver- 
wendung zu verhindern und Vorurteile zu 
zu berichtigen. Dem kritischen Fachmann 
wi rden die Hinweise auf die verschiedenen, 
Mängel erzeugenden Umstände nicht ent- 
gehen und ihm manchen Fingerzeig geben, 
wie er sich hiergegen zu schützen vermag. 
Wenn auch erhebliche Schwierigkeiten einer 
umfassenden Bearbeitung der hierfür maß- 
gebenden Gesichtspunkte entgegenstehen, 60 
wäre ein zusanmmenfassender Überblick über 
die heute möglichen Maßnahmen in dieser 
Hinsicht doch erwünscht gewesen. Viel- 
leicht bietet eine spätere Auflage der Schrift 


Gelegenheit, dieses Versäumnis nachzu- 
holen. | 
Wenn in Zukunft die IIochofen werke 


durch einwandfreie Qualität ihrer Schlacken- 


tragung. Verlag und Druck von B. G. Teub- 
ner. Leipzig und Berlin 1919. Preis 1.60 ./, 
gebunden 1.90 A. 


Erzeugung. Fortleitung und Umwandlung 
des elektrischen Stromes sind heutzutage Ge- 
biete, auf denen jeder Laie eine gewisse Kennt- 
nis besitzen muß. Überall im tägľichen Leben 
tritt dem Menschen die Verwendung des elek- 
trischen Stromes entgegen, und so ist auch der 
Drang verständlich. auf diesem Gebiete sich die 
grundlegenden Kenntnisse anzueignen. Wenig- 
stens besteht allenthalben das Besireben. die 
Wirkungsweise und Entstehung des Stromes 
kennen zu lernen. Dieses in einfacher Dar- 
stellung dem Laien klar zu machen, ist der 
Zweck des vorliegenden 424, Bändchens der 
Sammlung „Aus Natur und Geistesweli“. Die 
Behandlung des Stoffes erfolgt in folgerichtiger 
Weise. Die Darstellung des 124 Seiten mit 133 
Abbildungen umfassenden Werkcehens ist ein- 
fach und für jeden verständlich. Laien und an- 
gehende Elektrotechniker finden in ihm reich- 
liches Material. Die vorliegende zweite Auf- 
lage, die schon wenig Jahre nach der Heraus- 
gabo des Buches trotz der Kriegszelt erscheinen 
mußte, hat gegenüber der ersten Auflage nur 


geringfügige Änderungen aufzuweisen. Das 
Werkehen wird sich weiterhin gute Freunde 
erwerben. v. H. 


Vater, R., Geh. Bergrat. Professor an der Tech- 
nischen Hochschule Berlin: Die Maschinen- 
elemente. B. @ Teubner, Leipzig und Ber- 
lin 1919. Preis 160 fl, gebunden 1.90 AM. 


In der Reihe technischer Abhandlungen der 
Sammlung aus „Natur und Geisteswelt“ ver- 
folgt auch das vorliegende 301. Bändchen 
das Ziel. dem der Technik ferner Stehenden 
einen gründlichen Einblick in dieses Wissens- 
gebiet zu geben. Wenn in ihm die Maschinen- 
elemente — d. h. die Einzelteile der Technik. 
aus denen eine Maschine zusammengesetzt 
wird — für Anfänger und Laien in verständ- 
licher Weise besprochen werden sollen. so 
müssen Berechnungen derselben nach Möglich- 
keit vermieden werden. Diese Arbeit ist Sache 
des Ingenieurs. der sich eingehender mit ihnen 
zu befassen hat. Für den angehenden Tech- 
niker und Ingenieur ist es von Wichtigkeit., daß 
er nach dem Verlassen der Schule während der 
praktischen Beschäftigungszeit vor Beginn des 
eigentlichen Fachstudiums Gelegenheit hat, sich 


‚ über die Fülle von technischen Ausdrücken. 
denen er begegnet. zu unterrichten. Zuerst 


muß «die Anschauung und das Verständnis für 
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die Formgebung geweckt und gestärkt sein, 


wenn die spätere Ingenieurtätigkeit Erfolg 
haben soll. Das wird in dem vorliezenden 
Werkchen in richtiger Weise verfolgt. Der 


Verfasser teilt die Maschinenelemente ein in 
verbindende Maschinenteile, solche der drehen- 
den Bewegung, Räder. Kurbelgetriebe. Rohre 
und Ventile. Alle werden in eingehender Weise 
beschrieben. Das 102 Seiten umfassende Buch 
enthält 175 durchweg klare Abbildungen., die 
den Text erläutern. Das Erscheinen der vor- 
liegenden dritten Auflage beweist. daß sich auch 
dieses Werkehen des auf so manchem techni- 
schen Gebiete wohlbewanderten Verfassers be- 
reits viele Freunde erworben hat v. H. 


Zeitschriftenschau. ` 1 


Verzeichnis 

der an dia Redaktion eingesandten Bücher: 

Quaatz, R., Regierungsrat in Cöln. Die Reichs- 
eisenbahnen. Gedanken und Vorschläge 
zur Finanzwirtschaft und Organisation des 
deutschen Verkehrswesens. Berlin 1919. 
Verlag von Julius Springer. 2.10 M 
+ 10 v. II. Teuerungszuschlag. 

Seydel, F., weil. Präsident der Eisenbahndirek- 
tion Halle (Saale), Wirklicher Geheimer 
Rat. Die Organisation der preußischen 
Staatseisenbahnen bis zum Kriegsausbruch. 
(Geschichtliche Beiträge. Berlin 1919. Ver- 
lag von Julius Springer. 3.00 M 10 v. H. 
Teuerungs zuschlag. 


Zeitschriftenschau. 


Aus den Erfahrungen eines ame- 

rikanischen Betriebsleiters 
werden die Richtlinien für Meister mitgeteilt. 
Besondere Abschnitte behandeln die Gründe 
der Beförlerung, Behandlung der Arbeiter, 
die Wichtigkeit des persönlichen Vorbildes. 
eigene Tüchtigkeit, Unterweisung der Arbei- 
ter, bessere Vorbereitung, Anerkennung guter 
Leistungen. Vorschläge. Kontrolle der Leistun- 


gen, die Verteilung der Arbeit, Fortschaffen , 


der fertigen Arbeiten und den Ausgleich ver- 
schiedener Arbeitskräfte. 
Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 


[17. Jahrg., Heft 20. S. 153. 


Elektrische B+B+B-Lokomotiven 
für die Güterzugbe förderung 
auf den schlesischen Gebirgs- 
bahnen. 

Oberingenieur Winkler. Charlottenburg. 
gibt eine Beschreibung der B +B +B - Lo- 
komotiven. die sich im mehrjährigen Be- 
tricbe auf dem Bahnretz der einen Teil der 
preußischen Staatsbahnen bildenden schlesischen 
(sebirgsbahren bewährt haben. 


[17. Jahrg., Heft 20, S. 000.] 


Aufgaben beim Ent- 
elektrischer Loko- 


Mechanische 
werfen 
motiven. 
Diese Aufgaben werden nach W. K. Me. 
\fce. The Electric Journal, Vol, 15. 1918. 
3d. 1. S. 16. mitgeteilt. 
Elektrotechnik und Maschinenbau. 


[37. Jahrg.. 29. Heft. S. 517.] 

Zur Frage der Energieversorgung 

elektrisch betriebener Voll- 
bahnen. 

Ministerialrat Inz. Paul Dittes. Wien, 

erörtert die allgemein interessierenden Fragen. 


[32. Jahrg.. Heft 30. S. 300. 


in welcher Weise Wasserkräfte technisch und 
wirtchaftlich am besten für die Bedürfnisse 
der elektrischen Vollbahnen herangezogen 
werlen können, ob und inwieweit beim Bau 
und Betrieb von Wasserkraftwerken, elek- 
trischen Leitungsanlagen usw. eine Zusammen- 
legung des Energiebedarfs der Vollbahnen 
mit dem anderer Verbraucher zweckmäßig ist, 
ob und unter welchen Bedingungen Kraft- 
werke. die ausschließlich dem Betriebe elek- 
trischer Bahnen dienen, wirtschaftlich und mit 
guter Ausnutzung unserer Wasserkräfte 
arbeiten können, ihre Errichtung daher mit 
der Forderung einer möglichst ökonomischen 
Gebarung mit unseren Energiequellen im Ein— 
klange steht oder ob etwa der Ausbau von 
Wasserkräften für Bahnbetriebszwecke allein 
grundsätzlich zu verwerfen sei. 


137. Jahrg., 29. Heft, S. 321.) 


Die Schlesischen Landeseisen- 
bahnen. 
Schluß von Heft 28. S. 313. Dr.Ing. 


Markt. Wien. bespricht noch eingehend die 
Fahrbetriebsmittel der schlesischen Landes- 
eisenbalhnen. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßen. 


bau. 

[36. Jahrg., Heft 21, S. 243.] 
Beitragspflicht zum Straßenbau. 
Im Anschluß an den Aufsatz des Geh. 
Baurats Graevell .leranziehung der Kraft 
fahrzeuge zu Chausseeunterhaltungsabgaben“ 
erörtert Lamdesbaurat Becker-Cassel die 

Beitragspflicht zum Straßenbau. 


[36. Jahrg., Heft 21, S. 247.] 


Uber die Beförderung von Post- 
paketen durch die Große Ber- 
liner Straßenbahn 

worden Mitteilungen gemacht unter Hinweis 

auf ihre Bedeutung für die Unterstützung 

unseres darnieder liegenden Wirtschaftslebens. 
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Mitteilungen 
Vereins Deutscher Straf onbahn- und Kleinbahn - Verwaltungen. 


Jahrgang 1919 


No.9 9 September 


Gesehäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1. 


en —ä— 


sitz) und die Kleinbahn Bremervörde — 


sind Mitglieder | Sonnabend, 


Osterholz, Bremervörde 
i unbekannte Tage 


des Vercins geworden. 


1 


Vereins -Angelegenheiten. Übertrag 217 (211) 
Zum Mitglieder-Verzeichnis. Mittwoch . Sr E 
Die Städtische Straßenbahn Forst (Lau- 2 Ne i 

Freitag 89 

84 

2 


5 e 
-]} 
X 


zusammen 
B. die a 
vormittags zwischen 


Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- 


r 5 12—6 Uhr. 45 (32) 1) Fälle, 
1. Zusammenstellung der im Monat Juli itta ische 
1919 angemeldeten und erledigten Betriebs- er a 240 (229) 
unfälle. BR f u u 
chmittags zwischen 
Im Monat Juli 1919 sind 554 Un- =, 181 (206) u 
fälle angemeldet worden, und zwar 1 Un- nachmittags zwischen 
fall aus der Zeit vor dem 1. Januar 1919 6-12 Uhr . 79 (85) PER 
und 553 Unfälle aus dem Jahre 1919, ohne tesondere Añ: 
gegenüber 568 Unfällen im Vorjahre. gabe . 6 (16) „ 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen „5 
verursachten die erlittenen Verletzungen enn e 
in 1 (10) !) Fällen den Tod des Verun- C. die Gefahrklasse: 
glückten, 1 440 (476) }), 
in 553 (558) Fällen die Erwerbsunfähig- 2 23 (29), 
keit des Verunglückten, 3 2 (). 
zus. 554 (568) Fälle. 4 2 ( 1) 
5 74 ( 59). 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 6 ale) 
sich auf: 7 10 (2, 
A. die Wochentage: 8 3 (1). 
Sonntag 44 (41), 9 ä 
Montag 80 (77), 10 le) 
Dienstag . 93 (93), 11 — ((). 
Seite 217 (211) zusammen . . . 504 (568). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Juli 1919. 
Aus dem Monat Juli 1919 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 
Am 1. Juli 1919 waren unerledigt aus der Vorzeit 
Im Monat Juli 1919 wurden gemeldet 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjalıres. 


1567 (1427) 1) Unfälle 
551 (568) Unfälle. 
2121 (1905) Unfälle 


- B 
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Davon wurden erledigt: 
l. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
PUND 2. 5 ne. ae Be ee A 401 (458) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 43 (57) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 18 (42) „ 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenos senschaften — — n., 
zusammen . . . 462 (557) Unfälle. 
Am 31. Juli 1919 bleiben somit unerledign 22 22.0. 1659 (1438) Unfälle. 
3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Juli 1919 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 30. Juni 191999. 1 765 514.97 M (1572 971,06 M) 1). 
Zugang: 


Kosten des Heilverfahrens 8 913,68 M ( 9812,16 M), 
Erhöhtes Krankengeld 526,40 „ ( 573,32 „), 
Kur- und Verpflegungs- 


ROs ten 5502,47 „ẽ (4 618,90 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. 1011,08 „ ( 903, 12 „). 
ältere Fälle — „ ( 50.00 „), 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung 720.10 „( — „h 
Freiwillige Leistungen — „ 7,00 „), 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 12 719,91 „ (12 672.01 „)., 
ältere Fülle. 9 703,20 „ (5017,73 „), 
Entscheidung im Rechts 
gange 872.52 „ ( 110127 „), 
Rentenzulagen 160.00 „ ( 200,00 „), 
Witwenrente: , 
erstmalig festgesdizi. . 339,70 „ ( 1158,13_,) 
ältere Fälle LAT a 27421.) 
Entscheidungim Rechts- 
gangs 40.00 „6 — =); 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 161,25 „ ( 502,76 „), 
ältere Fülle . . .... 3 798.96 „ ( 177.86 „), 
Entscheidung im Rechts- 
S sur zu a A 10.00 „ — en 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Gec- 
töteter: | 
erstmalig festgesetzt.. es at A aah 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 
erstmalig festgesetzt. . 277.85 „ ( 65,17 „), 
ältere Fälle 47.53 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. „ 13038 5): 
ältere Fälle 76.81 „ 70,1 „), 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie: 
erstmalig festgesetzt. . — 1 30,00 „), 
Summe des Zugangs . 45 817,28 M (37 511.77 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Septei mber | 1919, 


Kosten des Heilverfahrens 
Sterbegeldl . . . . 


Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung 
Rentenentziehung . . . 
Ausscheiden durch Tod 
Ausscheiden durch Auf- 

nahme in einKranken- 
haus 
andere Ursachen 

Rentenzulagen 

Witwenrente: 
Ausscheiden durch Tod 
Ausscheiden durch Ab- 

findung 
andere Ursachen 

Rente an Kinder und Enkel 

Getöteter: 
Ausscheiden durch Ab- 
findung 
andere Ursachen 

Behandlung des Verletzten 

im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 
andere Ursachen 

Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 


e Ws W ‚ Vr 8 ò oe 


Summe des Abgangs . 


Zugangssumme 
Abgangssumme . 


in Höhe von 


e %% ò ò o 


Stand der Belastung bis zum e 


31. Juli 1919 


Abgang: 


187,95 
311,72 


3 370,85 
901,12 
150,60 


79.45 
1522.11 
48,00 


ak 75 


70,60 
7 592,81 
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1765511,97 M (1572 971,06 M) i). 


Mt — M, 
„ ( m sh 
„ (1384,80 „) 
„ (354,00 „), 
„ (636,65 „), 
” ( 150,75 1 ), 
„ ( 952,16 „), 
„ (8,00 „), 
„ G 150,35 „) 
a { 98,55 „). 
„ (149,39 „), 
5 ( a 5 ), 
„ ( 239,71 „). 
1 ( 8145 1 ). 
a (142,10 „). 


M (4347,91 M). 


45 817.28 M (37 511.77! 


7 592,81 „ 


Verbleibt Zugang 
Darin sind enthalten 417, 42 


(4347,91 „). 


38 224.7 MC 33 1063,86 M) 1). 


M (933,99 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


gin 


— 2087,10 M ( + 4666,95 M) !). 


1801 652,34 M (1610 801.87 M) !). 


5 Die e Zahlen sind die des Vorjahres. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 


Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb: 
H. 76 829/20 f. 
satzbren=zylinder. 
Wien. 


E. 23 830/20 h. Hemmschuh für Eisenbahn-! R, 
Krlenkamp, 


Heinrich 


fahrzeuge. 
Dortmund. 


Luftsaugebremse mit Zu— 
— Gebrüder Hardy, 


L. 40 772,20 €. Vorrichtung zur Entlüftung 
von Heizkörpern. — Axel Julius Lars- 
son, Rönninge. Schweden. 

L. 16 028/20 e. Seitenkupplung für Eisen- 


halinfahrzenge. — Karl Lenz, Magde- 
burg. 

D. 35 430/20 i. ee — Eduard 

| Döll, Gotha. 

K. 63 01820 e. Selbsttätige Eisenbahn- 
Kupplung. — Matthäus Kurtz, Stuttgart— 
Gaisberg. 

47 300 20e. kisenbahnkupplung. — 
Georg Richard Richter, Zschopau 


(Sachsen). 


n 


11. 75 518,0 lil. Vorrichtung zum 
tätigen Schmieren von Radllauschen. — 
Alfred Hofmann, Zürich (Schweiz). 

77 028/20 f. Luftsaugebremse für Eisen- 


selbst- 


`H. 


bahnfahrzeuge. — Gebrüder Hardy, 
Wien. 

A. 31 622/20 f. Dichtungsring für Schienen- 
bremsen. — Allgemeine Elektrizitäts- 
gesellschaft, Berlin. 

S. 49 328/20 1j. Vorrichtung zum lern- 
sprechen oder Zeichengeben von und 


nach in Bewegung befindlichen Bahn- 
zügen. Svenska Tagtelefon Aktie- 
bolaget, Stockholm (Schweden). 
89 462/20i. Elektrische Zugsicherung. 
— Albert Beyermann und Karl Beyer- 
mann, Haida (Böhmen). 
. 30 520/201. Vielfachsteuerung für elek- 
tische Bahnen mit motorisch bewerten 
Hauptschaltwalzen und Rückmeldevor- 
richtungen. Aktiengesellschaft 
Brown, Boveri & Cie., Baden (Schweiz). 
. 31 899/20 e. Selbsttätig wirkende Kupp- 
lung für Eisenbahnwagen. — Dagobert 
Wübbe, Altona. 
44 196/20 e. 
wagenkupplung. 
Arnstadt (Thür.). 


2. Bau: 

62 129/19 a. Schienenstoßverbindung mit 

Fußklammern; Zus. zu Pat. 263 190. — 

Oskar Melaun, Lanke (Mark). 

Sch. 44 821/19 a. 
Eisenquerschwellen mit die Schienen- 
füße übergreifenden, die Schwellendecke 
untergreifenden Klemmhaken. — Niko- 
laus Josef Schröder, Soers b. Aachen. 


Eisenbahn- 
Fahdt, 


Selbsttätige 
Heinrich 


M. 


Erteilungen. 
1. Betrieb: 

313 992. Mittelpufferklauenkupplung. 
Ludwig Scheib jr., Kaiserslautern. 

313 945. Aus Rohrgelenken bestehende 
Luftdruckleitung für Bremsen. — Joseph 
Plank und Xaver Buck, München. 

313 920. Prellbock für Eisenbahnfahrzeuge. 
Arthur Jäckel und Richard Just, Jo— 
hannisthal b. Berlin. 

313 894. Streckenbezeichnung für Straßen- 
bahnwagen. Max Albrecht, 
mund. 

313921. Automatische Sicherung gegen das 
Überfahren von Haltsignalen. — August 
Riemer, Sanderbusch (Oldenbg.). 

314016. Einrichtung zur Steuerung von 
Elektromotoren, insbesondere für Bahn- 
z werke. Allgemeine Klektrizitäts- 
gesellschaft, Berlin. 


— 


Schienenbefestigung auf 


Dort- 


| 
| 
| 
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314086. Einrichtung, um das Bestellen 
geschlossener Eisenbahnwagen zu ver- 
hindern. — Heinrich Paulus, Eisenbahn— 
konstruktionen, Aachen. 


314098. Verfahren zur Ermöglichung des 
Zusammenarbeitens der Luftsauge— 
bremse mit der Druckluftbremse. 


Knorr-Bremse, "Akt.-Ges,, Berlin- 
Lichtenberg. 

314 114. Gelenk-Kreuzdrehscheibe. 
Eschweiler Bergwerks-Verein, 
weileraue. 

314 264. Personenwagen für Bahnen, Om- 
nibusse und ähnliche Fahrzeuge. — 
Daniel Flamm, Budapest. 

314 212. Straßen- und Schienenfahrzeug. 
— Österreichische Daimler Motoren 
A.-G., Wiener-Neustadt. 

314 265. Stellvorrichtung an Weichen. — 
Anders Julius Joest und Peter Hansen, 
Randers, Dänemark. 

311266. Drehscheiben-y»stem für Hänge- 
bahnen mit unbegrenzt hoher rollender 
Last. — Adolf Bleichert & Co., Leipzig- 
Gohlis. | 

314213. Spursicherung für die Strom- 
abnehmerrolle elektrischer Bahnen. 
Karl Lange, Louisa N. M., Kr. Ost- 
Sternberg. 

314405. Einfach 
Drehscheibe 
Eschweiler 
weileraue, 

314 368. Luftaustauschvorriehtung für fah- 
rende Züge. Paul Vanselow, Neu- 
kölln. 

314 113. Stromabnehmer für elektrische 
Bahnen. — Willy Lindenstaedt, Berlin. 

314 369. Stromabnehmer für elektrisch be- 


— 


-x 


Esca- 


— 


mehrfach geteilte 
Schiebebühne. 
Esch- 


oder 
oder 
Bergwerks-Verein, 


triebene Fahrzeuge. — Erich Vogt, 
Berlin. 
311193. Drehscheibe. — Dipl.-Ing. Rein- 


hold Edelmann, Frankfurt (Main). 

314 441. Stellvorrichtung für Weichen, 
Signale u. dgl. mit motorischem Antrieb. 
— Vereinigte Glühlampen- und Elektri- 
zitäts-Akt.-Ges., Uipest b. Budapest. 

314412. Einrichtung zum selbsttätigen 
Abschalten deg Anfahrwiderstände elek- 
trischer Triebmaschinen. Edwin 
Sieg. Berlin. 


2. Bau: 


314 172. Einrichtung zur 
Spurweite beim Oberbau 
Querschwelien. Wilhelm 
Jehlendorf-Wannseebahn. 

304202. Fahrbares Grabgerät mit schräg 
nach unten abrestuften, zur Fahrtrich— 


Anderung der 
mit eisernen 
Rothe, 


5 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.- Verwaltungen. 


tung nach vorn schrägen, einzeln kipp- 


baren, pflugartigen Wühlern vor einer 
schrägen Schaufelwand. 
Kaminsky, Königshütte (Oberschl.). 


Amerikanische Patente. 
1. Nr. 1 052 550. — Marion F. Young, 
Pueblo, Staat Colorado. 
Elektrische Weiche. 


Vor der Weiche sind Kontaktschienen 
a angebracht. Mit diesen können aut dem 
Wagen vorgesehene Kontaktrollen b vom 
Führer in und außer Eingriff gesetzt wer- 
den, um einen neben der Weiche angeord- 
neten Motor c zu speisen oder abzuschal- 
ten, der mit den Kontaktschienen in leiten- 


der Verbindung steht. Der Motor c wirkt 
durch ein Zahnrad d auf ein weiteres Zahn- 
rad f, das einen seitlichen Zapfen g 
besitzt. Dieser Zapfen wirkt, wenn der 
Motor eingeschaltet wird, auf ein unter 
Federwirkung stehendes Hebelgestänge h, 
das mit der Weichenzunge i in Verbindung 
steht und die gewünschte Betätigung aus- 
führt. 


2. Nr. 1053293. — Josef Juhasz, 
Unity Station, Staat Pennsylvanien. 


Schienenschwelle und -befestigung. 

Die Schwelle a ist von doppel-T-för- 
migem Profil. An den Auflagestellen für 
die Schienen b ist sie mit schwaiben- 
schwanzförmigen Aussparungen versehen, 
in denen die entsprechend geformten 
Grundplatten von Schienenstühlen ce einge— 


paßt sind. Die Stühle sind auf den Schwel- 
len befestigt. Jeder der Stühle ist an seinen 
Seiten mit Flanschen d versehen. Der eine 
Flansch d greift unmittelbar über den 
Schienenfuß, während der andere mit »iner 
Querrippe f versehen ist, die in einen Aus- 
schnitt der anliegenden Schienenfußhälfte 
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eingreift und dadurch eine Bewegung der 


Schiene zur Schwelle verhütet. 
Friedrich | 


3. Nr. 1 053 805. — Johannes Gosch, 
Buckland, Staat Connecticut. 


Stromabnehmer. 
An dem oberen Ende der Stange a ist 


ein U-förmiger Bügel b drehbar befestigt, 


: eine Reinigungsrolle d gelagert. 


mit 
stand ein Pfosten f vorgesehen. 


dessen Enden gegabelt sind. In dem einen 
Ende des Bügels ist die eigentliche Kontakt- 
rolle e, und vor dieser in dem anderen Ende 
Letziere 


hat den Zweck, Schnee und Eis vom Fahr- 
draht zu beseitigen, und ist deshalb mit 
radialen, dicht nebeneinander liegenden Lö- 
chern f versehen, deren den Fahrdraht be- 
rührende Außenränder geschärft sind. 
Durch ein Gewicht g wird der Bügel ö init 
den Rollen e und d nachgiebig in Arbeits- 
stellung gehalten. 


4. Nr. 1 054 539. — Henry E. Haddock, 
Collin wood, Staat Ohio. 


Personenwagen. 


Die Plattform, die durch eine mit 
Schiebetür versehene Zwischenwand a 
vom Wageninnern getrennt ist, ist an einer 
Seite, den Eingang b bildend, offen. Vorn 
und an der anderen Seite ist die Plattform 
geschlossen. Jedoch ist in letzterer auch 
eine Schiebetür e vorgesehen. Vor dieser, 
d. h. zum Wagenende hin, ist eine kurze 


Querwand d angebracht. In gleicher Ebene 
ihr ist in einem bestimmten Ab- 
Zwischen 
letzterem und der einen Seite des Eingan- 


ges a befindet sich ein Gitter g. An der 


freien Kante der Querwand d ist eine Tür h 
drehbar befestigt, die mit ihrer freien Kante 


entweder gegen die Zwischenwand a oder 


gegen den Pfosten f liegt. Im ersteren 


Falle wird ein Abteil i für den Schaffner, 
im letzteren Falle ein solches k für den 
Führer gebildet. Wenn das Abteil k für 
den Führer gebildet ist, wird die Tür c ge- 
öffnet und als Auszang für die Fahrgäste 
benutzt. 


ö. Nr. 1 055 079. — Fred Quist, San Francisco, 
Staat Californien. 
Vorrichtung zum Verhüten des Schienen- 
wanderns. 

In der Schwelle a sind die Teile b 
einer die Schiene c umfassenden Klammer 
gelagert. Die Teile b sind an ihren einen 
Enden hakenförmig ausgebildet und um- 
greifen mit ihnen die Schienenfußenden. An 
den anderen Enden der Teile b sind Ösen d 
gebildet. In diese passen exzentrisch iiber- 


| drahtes 


— —— — — — —Efm—̃—ꝛ——' Fk———— nn nn ae — —— 


einander liegende Scheiben, die auf einem 


Hebel f sitzen, der auf der Schwelle a test- 
gestellt werden kann. Durch Drehen des 
Hebels in einer bestimmten Richtung wer- 


den die Klammerteile fest um den Schienen- 


fuß gepreßt und halten diesen fest. Beim 
Wanderbestreben der Schiene findet dieses 
Festpressen selbsttätig statt. 


6. Nr. 1065273. — Henry Habbert, Burdie 

U. Nixdorf und Albert Rupscheidt, Spring 

Gardenborough, Staat Pennsylvanien. 
Stromabnehmer. 


Die Gabel a, die die Kontaktrolle b 
trägt. ist drehbar auf dem oberen Ende der 
Stange c mitels eines Bolzens d befestigt. 


Das Ende .der Stange c besitzt seitliche 
Flanschen f, die mit segmentförmigen, ge- 
schlossenen Schlitzen versehen sind. In 
diese greifen Zapfen g ein, die an den ge- 
bogenen Schenkeln der Gabel a sitzen. 


Fur die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 
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Durch die drehbare Lagerung der Gabel, 


deren Drehbewegung durch die Zapfen g 
in den Schlitzen der Flanschen f begrenzt 
ist, wird es der Kontaktrolle ermöglicht, 
sich den Biegungen und Kurven des Fahr- 
anzupassen, während ein Ab- 
springen verhütet wird. 


7. Nr. 1056 942. — Henry C. Rogers, 
Kremmling, Staat Colorado. 


Sich selbst einstellender Scheinwerfer. 


Das Lampengehäuse d wird von einer 
Konsole b getragen, und zwar ist es auf 
letzterer in einem Kugellager c um seine 
senkrechte Achse drehbar. Das Gehäuse a 
ist mit einem konzentrisch zu seiner Achse 
liegenden Zahnsegment d versehen, in das 
ein entsprechendes Segment f eingreift, das 
am oberen Ende eines Pendels g sitzt. 
Das Pendel ist bei h schwingbar auf der 
Konsole b gelagert und sein unteres Ende 


durch ein Gewicht i belastet. Wenn der Wa- 


| 
| 
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sen Krümmungen befährt und eine dem- 
entsprechende Schräglage einnimmt, bleibt 
das Pendel in senkrechter Lage. Durch die 
dabei zwischen Pendel und Lampengehäuse 
entstehende Bewegung wird letzteres 
selbsttätig gedreht und der Scheinwerfer 
dadurch den Krümmungen entsprechend 
eingestellt. Bei Tage, wenn der Schein- 
werfer nicht in Gebrauch ist, kann das 
Pendel mit einer Vorrichtung k festgestellt 
werden. 


Berichtigung, 
Auf S. 357, Spalte 2 der Zeitschrift für 
ist am Schlusse 
des vorletzten Absatzes, eine Zeile fort- 
geblieben; der Schluß hat zu lauten: 

„kann hier dahingestellt bleiben, da es 
gich hier nicht um eine öffentlich-rechtliche, 
sondern um eine privatrechtliche Ver. 
einbarung handelt und aus diesem Grunde 
der Rechtsweg zulässig ist.“ 


15. September 1919. 
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Beitrag zur Ertragsermittlung von Klein- und Nebenbahnen. 


Von P 
Dr. Ing. Hans Weber (Zürich). 


Mit 2 Abbildungen.) 


5. Abschnitt. 
Wirtschaftslage und Witterungsverhältnisse. 


Die regelmäßigen Schwankungen, 
denen die Vérkehrsmenge unterliegt, hän- 
gen namentlich von der dauernden Ver- 
änderung in der allgemeinen Wirtschafts- 
lage und den Witterungsverhältnissen ab. 
Während jene in der Hauptsache auf Neben- 
bahnen mit stärkerem Güterverkehr ein- 
wirken, beeinflussen diese hauptsächlich 
den Ertrag von Berg- und Vergnügungs- 
bahnen, der hier im wesentlichen. der Per- 
sonenbeförderung!) entspringt. 


Aus nachstehender Zahlentafel, die 
für den Zeitabschnitt 1898 bis 1913 aufge- 
stellt ist, geht die Ubereinstimmung der 
Schwankungen in den jährlich geleisteten 
Gütertonnenkilometern mit dem Landesdis- 
kont deutlich hervor. Bei steigendem Dis- 
kont, der einen Aufschwung in der allge- 
meinen Geschäftslage anzeigt, nimmt auch 
die Masse der beförderten Güter zu. Fal- 
lender Diskont, der das Spiegelbild einer 
abflauenden Geschäftstätigkeit ist, führt 
gleichlaufend eine Abnahme an geleisteten 
Tonnenkilometern mit sich. Bei der Hoch- 
konjunktur, die den Wendepunkt zwischen 
einer belebten und plötzlich abflauenden 
Geschäftstätigkeit wiedergibt, erreicht der 
Güterverkehr seinen höchsten Stand, um mit 
dem darauffolgenden Jahr sprunghaft zu- 
rückzusinken. 

Gleich gut, allerdings nicht so ausge- 
prägt, spiegelt sich die allgemeine Wirt- 
schaftslage sowohl in der von den S. B. B. 
beförderten Gütermenge als auch in der 
Beförderungsmenge der einen größeren 
Güterverkehr aufweisenden Nebenbahnen 
wieder. Daß der Stand der Geschäftslage 
in den geleisteten Gütertonnenkilometern 
nicht so deutlich erkennbar ist wie im Dis- 

1) Vergl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1919, S. 418. 


2) Vergl. Weber: Die Ertragswirtschaft der schwei- 
zerischen Nebenbahnen, S. 77. 


a d 


[Fortsetzung.] 


kont, mag auf der Verschiedenheit des 


Gutes beruhen, das die Wirtschaftsschwan- 


kungen seinem Charakter gemäß bald 
stärker, bald schwächer, zum Teil mit zeit- 
licher Verschiebung mitmacht. Hierdurch 
wird der Ausschlag, der der Bewegung 
des Diskonts eigen ist, teilweise wieder 
aufgehoben. Am flachsten, d. h. nur we- 
nig ausgeprägt wird daher die Kurve 
der geleisteten Gütertonnenkilometer da 
verlaufen, wo der größte und mannigfal- 
tigste Güterverkehr zu bewältigen ist, d. h. 
bei den S. B.B. Diese Vermutung findet in 
der Zahlentafel S. 446 ihre volle Bestäti- 


sung. In ihr lassen sich sowohl die 
Veränderungen im Landesdiskont als 
auch die im Güterverkehr der S. B. B. 


und zweier Nebenbahnen mit größerem 
Güterverkehr gut verfolgen. 


` 


Diese von Tecklenburg © an deutschen 
Hauptbahnen gemachten Beobachtungen 
lassen sich, auch bei den Schweizer 
Haupt- und Nebenbahnen wiedererkennen. 


Wurde auf deutschen Hauptbahnen bei 
gedrückter Wirtschaftslage auch ein Ab- 
wandern der Reisenden nach einer niedri- 
geren Klasse hin wahrgenommen, so 
konnte weder bei den schweizerischen 
Hauptbahnen noch bei den Nebenbahnen 
eine derartige Bewegung in der Personen- 
beförderung festgestellt werden. Bei den 
Nebenbahnen ist dies vielleicht darauf zu- 
rückzuführen, daß der größte Teil der von 
ihnen beförderten Reisenden nicht der un- 
mittelbar von der allgemeinen Wirtschafts- 
lage beeinflußten Bevölkerungsschicht ent- 
stammt, sondern dem Bauern-. Klein- 
beamten- und Arbeiterstande angehört. 
Dieser benutzt unbekümmert um die Wirt- 
schaftslage stets die billigste Wagenklasse. 
Daher fährt auf den Nebenbahnen nur ein 
ganz geringer Teil von Reisenden in einer 


1) Tecklenburg: Der Betriebskoeffizient der Eisen- 
bahnen und seine Abhängigkeit von der Wirtschafts 


konjunktur, S. 49 bis 70. 
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Tafel 6. 


Abhängigkeit der Verkehrsdichte von der allgemeinen Wirtschaftslage. 


— — :5—— 


t 


| ! „ 8 B.B. i Sihltalbahn | Südostbahn 
Jahr l Diskont | ee mer . Seen ne un 
| j In Einheiten von 1000 tkm/Bahnkm 
2 I 
1898 448 1 | u 
1899 4,06 9 41 | W 28 | 
1900 4.8 36 . 28 A 
1901 3.99 A 34 4 25 ar 
102 3.76 32 286 
1903 4,06 272000 33 . 30 
1004 44,05 5 257 000 ; 38 2 41 2 
1905 4.10 3020 36 40 
19 44.50 329 YO 400 466 
1907 494 W 361000 W B W 48 w 
1908 38,74 À © BATOD | A 4 X 6 
399000 42 * | A 
1910 3,51 = | 43 %% ] , H 43 Ba 
1911 3.7 Z 461000 45 Z RB 2 
12 2k 777 use 350 is * 
19135 4% QW 4595 600 43 „„ 
1914 444 3 * wg 4 


| „ a | 
A = Abtlauen, Z = Zunahme, W = Wendepunkt. 


höheren als der dritten Wagenklasse. Eine sehr zu steigern vermögen. Naßkalte 
für die ärmste Bevölkerungsschicht be- Sommer, milde, dem Wintersport nicht gün- 
stimmte, sehr verbilligte 4. Wagenklasse stige Winter hingegen werden hier eine 
wird aber hierzulande nicht geführt. In | stark unter dem Mittel liegende Jahresein- 
schlechten Zeiten könnte daher eine Ab- nahme hervorrufen. 

wanderung nur von der 2. nach der 3. Wa- 
genklasse eintreten, die aber infolge der 
wenigen, die Polsterklasse benutzenden 
Reisenden kaum merklich vor sich gehen 
dürfte.!) 


Als sprechendes Beispiel, wie Sonnen- 
jahre die Verkehrsmenge und damit die 
Einnahmen einer Bahn günstig beeinflussen, 
dagegen nasse und naßkalte Jahre sie ver- 
mindern, sei auf die Uetlibergbahn bei 

Ohne weiteres ergibt es sich, daß bei Zürich hingewiesen. Hierbei soll anzenom- 
Bahnen mit vollem oder teilweisem Cha- men werden, daß sich die Verkehrstärke 
rakter einer Vergnügungsbahn die Zahl von schönen Sonntagen zu der heller 
der jährlich beförderten Reisenden nament- und klarer Werktage und der trüber und 
lieh von der durchschnittlichen Jahreswit- bedeckter Tage wie 8:6:1 verhält. Bei 
terung abhängt. Nicht nur schöne und Regenwetter stockt überhaupt jeder nam- 
trockene Sommer, sondern in neuerer Zeit hafte Reiseverkehr. Dieses Verhältnis der 
auch schneereiche und kalte Winter?) wer- , Verkehrstärke wird bei jeder Bahn wieder 
den den Ertrag von Klein- und Nebenbah- etwas anders ausfallen. Es kann jedoch 
nen. die ins bewegte Gelände hin aufführen, | für reine Vergnügungsbahnen als zutraf- 


mE | fend angesehen werden. 
1) Bei den Nebenbahnen betragen die Einnahmen aus ! 
der 2. Klasse 10 bis 12 v. H. der aus der 3. Wagenklasse. ı Die in Spalte 1 bis 3 der Tafel 7 auf- 


Da sich zudem die Fahrpreise wie 7:10 bis 5:10 ver-  ynfii TE ái 
halten, so beläuft sich die die Polsterklasse benutzende geführte Anzahl der Tage mit ihrer rela 
| tiven Verkehrsstärke vervielfältigt, ergibt 
klasse fahrenden. | die in Spalte 5 eingeordnete Zahlenreihe, 


Personenmenge nurauf 5 bis R v. H. der in der 3. Wagen- 
) Im Geschäftsbericht der Südostbahn wird der ver- deren Schwankungen fast genau mit denen 
D 


hältnisımäßig niedrige Personenverkehr des Jahres 1912 R 5 8 
auf den milden Winter und den damit verbundenen Aus- des Verkehrs und der Einnahme überein- 
stimmen. 


fall des Wintersports zurückgeführt. 
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Tafel 7. 
Reiseverkehr auf den Uetliberg im Verhältnis zur Witterung. 


Nit Ge- 


un Tage Be- Regen- | wichten Witterungsver- | Rei- | Ein- 
Jahr davon 5 tage || versehene || hältnisse während sende Pen 
2 6 En des Sommers) . = 
| 1 2 3 4 5 In Einheiten von 1000 
1899 77 schön | 
1900 72 15 74 38 schlecht | 81 | 101 
1901 66 12 77 41 sehr schlecht 70 87 
1902 46 6 84 54 5 y 78 83 
1903 89 19 ` 59 36 schön 96 | 106 
1904 95 16 62 27 a 86 103 
1905 70 15 83 31 schlecht 82 97 
1906 | 89 12 | 80 15 319 schön 95 104 
197 93 18 70 21 324 $ 91 96 
1908 | 97 15 | 66 | 21341 en 97 98 
1909 | 82 17 s 0 296 schlecht 84 | 89 
1910 77 16 81 26 287 : 88 88 
1911 115 4 16 52 17 387 sehr schön 95 100 
1912 s joa 83 | 33 269 „ schlecht | 86 | 87 
| 


| 


1) Die Witterung ist für die Sommermonate Mai bis Oktober angegeben. Vergl. hierüber auch die im Werk 
„Zur Verschuldung des schweizerischen Hotelgewerbes“ von Dr. H. A. Gustner für den Zeitabschnitt 1864/1914 wieder- 
gegebene Witterungstafel. 

Eine ähnliche Abhängigkeit der Beför- mittelschweizerischen Bergbahnen gezeigt 
derungsmenge von der jeweiligen Jahres- werden. Für diese wird die Wetterlage im 
witterung läßt sich auch bei allen anderen großen und ganzen, von örtlichen auf den 
Vergnügungsbahnen wiedererkennen. In | Verkehr einwirkenden Niederschlägen ab- 
folgender Tafel soll dies noch an einigen | gesehen, ähnlich gewesen sein. š 


Tafel 8. 
Einfluß der Witterung auf den Reiseverkehr. 


= r — — — — Zr 


| i Schynige | Uetli- 


| Berner | Brienz- Gieß- | Pil E Wengern- 
| Oberland- Rothorn- | bach- | Bahn Platte- berg- alp- 
Jahr | Witterung | Bahn | Balın Bahn 
Bi i 


| Bahn i Bahn Bahn 
He 


| Verkehrsmenge in Einheiten von 1000 Reisenden 


29 78 91 


1902 schlecht | 262 11 — ! 4l |! 

1903 schön 303 14 — 47 34 96 108 

1904 . 313 | 13 — | 48 - 33 86 116 

1910 | schlecht 369 9 109 | 46 228 83 1140 

1911 | sehr schön 427 16 26 57 35 95 176 
4008 10 11 44 202 86 168 


1912 | sehr schlecht 


Am aulfallendsten macht sich der Ein- nahme an Fahrgästen zwischen dem Jahr 
fluß eines von schönem Wetter begünstig- 1902 und dem Sonnenjahr 1903 in Erschei- 
ten Jahres auf die beförderte Reisemenge nung. 

im Zeitabschnitt 1910—1912 bemerkbar, wo Klein- und Nebenbahnen mit größerem 
der Sonnensommer 1911 zwischen zwei Re- Güterverkehr können nach Tafel 6 Ver- 
gensommer zu liegen kommt. Im Zeitab- kehrschwankungen zwischen belebter und 
schnitt 1902 bis 1904 tritt der auf die Reise- gedrückter Geschäftslage von 40—50 % 
menge günstige Einfluß eines schönen (Sihltalbahn 1904/07 und Südostbahn 
Jahres durch eine außergewöhnliche Zu- | 1903/06) zeigen. Die verschiedene Jahres- 
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Tafel 6. 
Abhängigkeit der Verkehrsdichte von der allgemeinen Wirtschaftslage. 
o — Dr : 
| | | S. B. B. | Sihltalbahn Südostbahn 
Jahr Diskont o ale et: er sn, sen 
| Ä In Einheiten von 1000 tkm / Bahnk m 
| Su Spar“ 
Z 5 i 
183 430 | | 
1899 4,06 W 1 0 X 28 
1900 4.88 36 28 A 
1901 3,99 A 34 4 25 
1902 3.76 B 32 28 
1903 4.00 272 000 33 i 30 
| „ 
1904 45,05 7 257 000 7 33 | 7 41 Z 
1905 4.10 302000 36 40 
1906 4.70 f 329 000 40 414856 
1907 | 4,94 W 361 000 W 48 W 48 W 
19938 3,4 K | 347.000 A 42 41 6 
1900 3.25 BEER 399 000 42 44 A 
1910 3.51 434000 7 44 43 
| : 
1911 3,7 Z | 461 000 45 Z 48 2 
112 4220 41595 000 50 4858 wW 
1913 A W 4595 (% 43 47 
f | ö 
1914 | 4.34 A | ÀA A : | * 
1 5 i l | 
A = Abtlauen, Z = Zunahme, W = Wendepunkt. 
höheren als der dritten Wagenklasse. Eine sehr zu steigern vermögen.  Naßkalte 


für die ärmste Bevölkerungsschicht be- 
stimmte, sehr verbilligte 4. Wagenklasse 
wird aber hierzulande nicht geführt. In 
schlechten Zeiten könnte daher eine Ab- 
wanderung nur von der 2. nach der 3. Wa- 
genklasse eintreten, die aber infolge der 
wenigen, die Polsterklasse benutzenden 
Reisenden kaum merklich vor sich gehen 
dürfte.!) 

Ohne weiteres ergibt es sich, daß bei 
Bahnen mit vollem oder teilweisem Cha- 
rakter einer Vergnügungsbahn die Zahl 
der jährlich beförderten Reisenden nament- 
lich von der durchschnittlichen Jahreswit- 
terung abhängt. Nicht nur schöne und 
trockene Sommer, sondern in neuerer Zeit 
auch schneereiche und kalte Winter?) wer- 
den den Ertrag von Klein- und Nebenbah- 
nen. die ins bewegte Gelände hinaufführen, 


1) Bei den Nebenbahnen betragen die Einnahmen aus 
der 2. Klasse 10 bis 12 v. H. der aus der 3. Wagenklasse. 
Da sich zudem die Fahrpreise wie 7:10 bis 5:10 ver- 
halten, so beläuft sich die die Polsterklasse benutzende 
Personenmenge nurauf 5 bis 8 v. H. der in der 3. Wagen- 
klasse fahrenden. 

>) Im Geschäftsbericht der Südostbahn wird der ver- 
hältnısmäßig niedrige Personenverkehr des Jahres 1912 
auf den milden Winter und den damit verbundenen Aus- 
fall des Wintersports zurückgeführt. 


— 


’ 


| 
| 


Sommer, milde, dem Wintersport nicht gün- 
stige Winter hingegen werden hier eine 
stark unter dem Mittel liegende Jahresein- 
nahme hervorrufen. 


Als sprechendes Beispiel, wie Sonnen- 
jalıre die Verkehrsmenge und damit die. 
Einnahmen einer Bahn günstig beeinflussen, 
dagegen nasse und naßkalte Jahre sie ver- 
mindern, sei auf die Uetlibergbahn bei 
Zürich hingewiesen. Hierbei soll angenom- 
men werden, daß sich die Verkehrstärke 
von schönen Sonntagen zu der heller 
und klarer Werktage und der trüber und 
bedeckter Tage wie 8:6:1 verhält. Bei 
Regenwetter stockt überhaupt jeder nam- 
hafte Reiseverkehr. Dieses Verhältnis der 
Verkehrstärke wird bei jeder Bahn wieder 
etwas anders ausfallen. Es kann jedoch 
für reine Vergnügungsbahnen als zutref- 
fend angesehen werden. 


Die in Spalte 1 bis 3 der Tafel 7 auf- 
geführte Anzahl der Tage mit ihrer rela- 
tiven Verkehrsstärke vervielfältigt, ergibt 
die in Spalte 5 eingeordnete Zahlenreihe, 
deren Schwankungen fast genau mit denen 
des Verkehrs und der Einnahme überein- 


| stimmen. 
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5 schlecht 86 | 87 


Tafel 7. 
Reiseverkehr auf den Uetliberg im Verhältnis zur Witterung. 

| CRORE Tape Be- Regen- | Mi ae Witterungsver- Rei- | Ein- 
Jahr ‚davon Tago tage || versehene || hältnisse während | sende nahmen 

—— > — Tage des Sommers!) FC 

O 4 5 | In Einheiten von 1000 

| l i 
1899 13 71 36 | 280 schön | 88 111 
1900 4 15 74 38 268 schlecht | 81 | 101 
1901 66 12 77 41 249 sehr schlecht 70 87 
1902 46 6 84 654 186 5 5 78 83 
1903 89 19 59 36 316 | schön 96 | 106 
1904 95 16 62 27 332 n 88 : 103 
1905 | 70 15 83 31 267 schlecht 82 97 
1908 689 | 12 Ä 80 15 319 schön 95 104 
1907 93 18 70 JQ1 324 A 9 | 96 
1908 | 97 15 | 66 | 21 341 T 97 98 
1909 | 82 17 | 86 | 16 296 schlecht 84 89 
1910 | 77 | 16 81 26 287 ” 83 88 
1911 | 116 16 | 52 17 387 | sehr schön 95 100 
1912 | 68 | 18 | 8 38 29 
| 1) 


1) Die Witterung ist für die Sommermonate Mai bis Oktober angegeben. Vergl. hierüber auch die im Werk 
„Zur Verschuldung des schweizerischen Hotelgewerbes“ von Dr. H. A. Gustner für den Zeitabschnitt 1864/1914 wieder- 
gegebene Witterungstafel. 


Eine ähnliche Abhängigkeit der Beför- mittelschweizerischen Bergbahnen gezeigt 
derungsmenge von der jeweiligen Jahres- werden. Für diese wird die Wetterlage im 
witterung läßt sich auch bei allen anderen großen und ganzen, von örtlichen auf den 
Vergnügungsbahnen wiedererkennen. In | Verkehr einwirkenden Niederschlägen ab- 
folgender Tafel soll dies noch an einigen gesehen, ähnlich gewesen sein. . 


Tafel 8. 
Einfluß der Witterung auf den Reiseverkehr. 


$ Ea Aa „ 
il | \ 
| 


— 
| Berner | Brienz- Gieß- Pilatus- schynige | Uetli- | Wengern- 
Oberland- Rothorn- bach- Bahn Platte- ! berg- , alp- 
Jahr || Witterung Bahn Bahn Bahn Bahn | Bahn | Bahn 
_ N i o 
| Verkehrsmenge in Einheiten von 1000 Reisenden 
| | | | 
1902 | schlecht | 262 11 | = 4l | 29 78 91 
1903 | schön | 303 14 | = 47 34 06 108 
1904 | 313 13 == | 48 ~ 83 86 116 
| | | 
1910 schlecht 369 9 19 | 46 28 | 83 | 140 
1911 | sehr schön | 427 16 26 | 57 | 35 | 95 176 
1912 schr schlecht, 4 10 11 44 29 86 1868 


+ 


Am auffallenásten macht sich der Ein- nahme an Fahrgästen zwischen dem Jahr 
fluß eines von schönem Wetter begünstiz- 1902 und dem Sonnenjahr 1903 in Erschei- 
ten Jahres auf die beförderte Reisemenge nung. 

im Zeitabschnitt 1910—1912 bemerkbar, wo Klein- und Nebenbahnen mit größerem 
der Sonnensommer 1911 zwischen zwei Re- Güterverkehr können nach Tafel 6 Ver- 
gensommer zu liegen kommt. Im Zeitab- kehrschwankungen zwischen belebter und 
schnitt 1902 bis 1904 tritt der auf die Reise- gedrückter Geschäftslage von 40—50 % 
menge günstige Einfluß eines schönen (Sihltalbahn 1904/07 und Südostbahn 
Jahres durch eine außergewöhnliche Zu- 1903/06) zeigen. Die verschiedene Jahres- 
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witterung kann, nach Tafel 8 zu schließen, Hand wandern. Eine derartige Geldwirt- 


bei reinen Berg- und Vergnügungsbahnen 
sogar Unterschiede in der Verkehrsdichte 
von 60 % (Gießbachbahn 1911/12) bis 80 % 
(Brienz-Rothornbahn 1910/11) hervorrufen. 

Sowohl die Einnahmen als auch die 
Ausgaben, mithin der Betriebsüberschuß 
und Ertrag verändern sich annähernd wie 
die Verkehrsmenge. IIierbei werden gleich- 
bleibende Tarife und Lohnverhältnisse vor- 
ausgesetzt. Auch der Beschaffungspreis 
der Betriebskraft muß sich dabei gleich 
bleiben, was gewöhnlich durch langfristige 
Kaufverträge gesichert ist. 

Es wirft sich daher die Frage auf, wie 
der durch die verschiedenen Jahre ausge- 
wiesene Reingewinn zu verteilen ist, insbe- 
sondere, ob er in guten Jahren voll zur Aus- 
zahlung gelangen soll, oder ob zum Aus- 
gleich ertragarmer Jahre ein gewisser Be- 
trag zurückzustellen ist. Für die Entschei- 
dung dieser Frage wird namentlich maß- 
gebend sein, ob es sich um ertragreiche oder 
ertragarme Unternehmungen handelt, fer- 
ner ob die Aktien einer Bahn börsengängig 
sind oder nicht. Hiernach wird sich die 
Gewinnverteilung unter Berücksichtigung 
der tatsächlich vorhandenen Verhältnisse 
richten müssen. 

Liegt beispielsweise eine ertragreiche 
Unternehmung vor, d. h. erzielt sie selbst 
bei gedrückter Wirtschafts- oder ungünsti- 
ger Wetterlage noch einen derart hohen Ge- 
winn, daß er unter die Aktionäre zur Ver- 
teilung gelangen kann, so sind bei einer 
vorsichtigen Verwaltung die verschiedenen 
Jahresgewinne gegeneinander auszuglei- 
chen. Es darf daher in wirtschaftlich gün- 
stigen Jahren der Reingewinn nicht voll zur 
Auszahlung gelangen; sondern es ist davon 
soviel zurückzustellen, als zum Ausgleich 
weniger erfolgreicher Jahre voraussicht- 
lich erforderlich sein wird. Im Interesse 
einer ruhigen Entwicklung des Unterneh- 
mens wäre diese bilanztechnische Vor- 
nahme namentlich da anzuordnen, wo die 
Obligationsschuld gegenüber dem Aktien- 
kapital verhältnismäßig groß ist. Hier 
wird der auf das Aktienkapital fallende Ge- 
winn schon bei kleinen Schwankungen in 
der Verkehrsmenge ziemlich stark beein- 
flußt. Ferner wird man durch Gewinnaus- 
gleich überall dort eingreifen müssen, wo 
die Papiere der Gesellschaft öffentlich ge- 
handelt werden. Bei 7u großen, durch den 
jeweiligen Jahresertrag ausgewiesenen 
Schwankungen in der Dividendenverteilung 
würden die Aktien zu sehr der Spekulation 
anheim fallen und zu rasch von Hand zu 
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schaft ist umsoweniger wünschenswert, als 


sie nicht nur auf die geordnete Geschäfts- 


führung nachteilig einwirkt, sondern durch 
sie auch die Anlieger der Bahn in fühlbarer 
Weise in Mitleidenschaft gezogen werden. 
Es liegt auf der Hand, daß, sobald die 
Aktien der Spekulation verfallen sind, die 
jeweils am Ruder stehende Verwaltung be- 
strebt ist, auf Kosten des Betriebes, der 
Bahnunterhaltung und der Anlieger aus dem 
Unternehmen einen größtmöglichen Ge— 
winn herauszuwirtschaften. 


Handelt es sich jedoch um ertraglose 
Unternehmungen, d. h. um solche, die in 
ungünstigen und mittelmäßigen Jahren 
überhaupt keinen und in günstigen Jahren 
nur einen geringen Erfolg aufweisen, so 
wird man im Interesse der Gesellschafter 
nicht zu einer sich über mehrere Jahre er- 
streckenden Gewinnverteilung schreiten. 
Hierbei würde die auf eine Aktie kommende 
mittlere Dividende zu niedrig ausfallen, um 
zur Verteilung gelangen zu können. Um 
die Aktionäre einigermaßen zu befriedigen, 
bringt man hier den durch die jeweilige 
Jahresabrechnung ausgewiesenen Gewinn 
zur Auszahlung. Dabei ist nicht zu be- 
fürchten, daß diese Bahnpapiere der Spe- 
kulation und den daraus entspringenden, 
das Unternehmen beeinträchtigenden Folge- 
erscheinungen anheimfallen. Nach solchen 
Werten, die nur alle paar Jahre einige 
Prozent abwerfen, besteht in der Regel 
keine Nachfrage. 


6. Abschnitt. 
Zufallseinwirkungen. 


Unter Zufallseinwirkungen sind solche 
den Ertrag des Unternehmens beeinflus- 
sende Erscheinungen verstanden, die sich 
nach den sonst gemachten Erfahrungen 
wohl annehmen lassen, deren Eintritt und 
Größe sich aber in keiner Weise oder nur 
schwer vorausbestimmen läßt. 


Hierher gehören: Verheerungen durch 
Naturgewalten, Massenunglücksfälle, Krieg 
und Seuche, ferner neue Erfindungen, die 
den Anlagewert gewisser Bahnteile auf 
Schrot verringern können. Hierbei kann 
namentlich an die Einführung des elektri- 
schen Betriebs, an eine neue, stoßfreie Gleis- 
anlage oder an einen durch den Flugver- 
kehr zu erwartenden Wettbewerb gedacht 
werden!). Auch Unredlichkeit und Unzu- 


1) Vergl. hierüber auch Weber: Die Ertragswirtschaft 
der schweizerischen Nebenbahnen, S. 108/113. 


verlässigkeit des Personals ist unter den die 
Bahn schädigenden Einwirkungen anzu- 
führen. 

Die Viehseuche benachteiligt insofern 
die Bahn, als sie eine Verkehrsabnahme zur 
Folge hat. Zur Verhütung weiterer Aus- 
breitung der Seuche wird im Gebiet ihres 
Auftretens jeder Viehhandel verboten und 
die Schließung sämtlicher Märkte angeord- 
net (Südostbahn 1913). 

Noch erheblicher ist der Verkehrsrück- 
gang in Kriegsjahren. Wütet der Krieg im 
Lande selbst, so kann der Verkehr unter 
Umständen ganz lahm gelegt werden. Aber 
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auch bei Kriegen angrenzender Länder ist 
die gleiche Erscheinung namentlich bei 
Berg- und Vergnügungsbahnen zu beobach- 
ten, da für sie in dieser Zeit der große geld- 
bringende Fremdenstrom ausbleibt. So ha- 
ben die schweizerischen Bergbahnen anläß- 
lich des Weltkrieges ihren Betrieb zum Teil 
ganz eingestellt, zum Teil nur durch erheb- 
liche Fahrverbilligungen aufrecht erhalten 


können. 


Für einige Tal- und Bergbahnen soll der 
Verkehrsrückgang wenigstens für die bei- 
den ersten Kriegsjahre zahlenmäßig nachge- 
wiesen werden. 


Tafel 9. 


| 
uhr en, 2 am = 1 
Bahn | m3 | 1014 1915 | Verkehrs | 1918 | 1914| 1918 | Verkehrs 
In Einheiten von 1000 rückgang In Einheiten von 1000 t rückgang 
1 2 2 5 I 6 | 7 | 8 | 9 
S. B. B. r 91 600 88000 78 000 1:0, 91: 0,85 F 1:09 :1 
Sihltalbahn . n | 784,6 660,8] 635,7 1:0,84:0,81 | 178 165 183 | 1:0,93:: 1,03 
Südostbanhnn | 872,1 641,2 528,6 1: 0,74: 0,60 137 117 125 1:0,85: 0,91 
Uetlibergbahn . ! 82,1: 58,7 43,7, 1:0,71:0,53 | | 
Beatenbergbahn . 614 41 24 10,64: 0,38 | | 
Glion—Rocherg de Nayc- | | 
Bann 127 75 26 10,900 | 
Berner Oberlandbahn . 424, 246,8 96, 1: 0,58 : 0,28 | | 
Wengernalpbahn. . . . | 174 96 20 | l : 0,55 : 0.12 | 
Reichenbachbahn 39 21 — 1:0:0 | ! 
Vitznau—Rigibahn . | 142 73 18 | 1:0,52: 0,13 | | 
Stanserhornbahn . | 39 19 — 1:0,19:0 | 
Pilatusbahn . 49 22 11 10.45: 0,2 
Jungfraubahn . | 86 37 5 | 1: 0,33 : 0,06 
Brienz—Rothornbahn . 12 5 — | 1:0,42:0 | | 
Generosobahn . 33 10,5 — .1:032:0 | Ä 
Aus Spalte 5 ergibt sich, daß der ländern zusammensetzen, hatte sich zwi- 


Personenverkehr während der Kriegs- 
jahre 1914/15 um so stärker zurück- 
gegangen ist, je mehr das Unternehmen 
nicht nur den Charakter einer Vergnü- 
gungsbahn, sondern den einer reinen 
Fremdenbahn annimmt. Während bei- 
spielsweise auf der auch von der einhei- 
mischen Bevölkerung stark besuchten 
Uetlibergbahn der Personenverkehr zwi- 
schen 1913 und 1915 nur auf rund die 
Hälfte gesunken ist, ist er bei der schon 
stark vom Fremdenverkehr abhängigen 
Berner Oberlandbahn auf ein Viertel, bei 
der Rigi- und Wengernalpbahn sogar auf 
cin Achtel des Friedensverkehrs zurück- 
gegangen. Bei der Jungfraubahn, deren 
Fahrgäste sich fast ausschließlich aus Aus- 


Einfluß des Weltkrieges auf die Verkehrsmenge. 


Beförderte Personen | Verhältnis- 


1 


Befördorte Güter | Verhältnis- 


schen 1913 und 1915 sogar der Verkehr auf 
den 17. Teil verringert. 

Außerordentlich gering hingegen be- 
einflußte der Weltkrieg die Verkehrs- 
stärke der S. B. B. und der Sihltalbahn, 
die nur um 15—18 v. H. abgenommen 
hat. Die Südostbahn wiederum, die nach 
dem Kloster Einsiedeln führt, hatte na- 
mentlich unter dem Fortbleiben der aus- 
ländischen Pilger zu leiden, was bei ihr 
einen Verkehrsausfall an Reisenden von 
rund 40 v. H. verursachte. 

Anders verhielt sich der Güter- 
verkehr. Hierin kann bei den drei auf- 
geführten Bahnunternehmungen nur ein 
geringer Rückgang im ersten Kriegsjahr 
beobachtet werden, während die Menge 
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der beförderten Güter 1915 N etwas 
zugenommen hat. Das findet seine Be- 
gründung darin, daß die Produktion eines 
nicht in den Krieg verwickelten Landes 
nicht abnimmt, solange die Kraftversor- 
gung keine Störung erleidet, im Gegen- 
teil, infolge Anfertigung von Kriegsware 
nur noch gesteigert wird. Der Verkehrs- 
rückgang des Jahres 1914 war lediglich 
eine Folge der durch den plötzlichen und 
unverhofften Ausbruch des Weltkrieges 
hervorgerufenen Überraschung. Die re- 
gere Produktion und der teilweise gestei- 
gerte Handel kam während der ersten 
Kriegsjahre den volkswirtschaftlichen 
Talbahnen nicht nur in der zu bewältigen- 
den Gütermenge, sondern auch im Per- 
sonenverkehr zugute. Daher konnten die 
meisten dieser Bahnen bereits 1916 wie- 
der einen Verkehrszuwachs sowohl an 
Gütern als auch an Reisenden verzeichnen. 
Beispielsweise beförderte die kürzlich 
vom Bund zurückgekaufte Tößtalbahn im 
Jahre 1916: 82600 Fahrgäste und 116 000 
Gütertonnen gegenüber 81500 Reisenden 
und 113 000 Gütertonnen des Jahres 1913. 


Da man in der Schweiz ungeachtet 
der billigen Wasserkraft von der Gesamt- 
umwandlung der Betriebe, sowohl Bahn- 
als auch Industriebetriebe, für elektrische 
Kraft noch weit entfernt!) und für 
die Krafterzeugung größtenteils noch auf 
die ausländische, namentlich die deutsche 
Kohle angewiesen ist, so dürfte mit der 
steigenden Kohlenknappheit der Jahre 
1917/19 ein weiterer Verkehrsrückgang 
stattgefunden haben. Mangels heute schon 
vorliegender statistischer Angaben ließ 
sich diese Annahme zahlenmäßig nicht 
begründen. 

Bei der Südostbahn ist noch auf einen, 
auf ihrer Eigenschaft als Pilgerbahn be- 
ruhenden, interessanten Verkehrsrück- 
gang im Jahre 1910 hinzuweisen, der 
einerseits durch die Abhaltung der Ober- 
ammergauer Passionsspiele, anderseits 
durch die bauliche Erneuerung der 
Klosterkirche in Einsiedeln hervor- 
gerufen worden ist. Infolgedessen blieb 


1) In de Schweiz standen 1916 18 En 4000 unte” 
Dampf stehenden Bahnkilometern nur rund 1800 elektrisch 
betriebene Kilometer gegenüber. Auf 1462 Dampfloko- 
motiven kamen nur 114 elektrische Lokomotiven. 
Elektrisierung der Gotthardbahn und verschiedener 
schweizerischer Nebenbahnen dürfte sich dieses Ver- 
hältnis wesentlich zugunsten des elektrischen Betriebs 
verschieben. Leider galı erst der Krieg Anlaß zu größeren 
Umwandlungen in elektrischen Betrieb. Es konnte daher 
auf diesen Linien der Vorteil der elektrischen Kraftver- 
sorgung nicht schon während des Krieges ausgenutzt 
werden. 


Mit der 


| 
| 
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in diesem lee eine große Menge aus- 
ländischer Pilger fern )). 


Von den den Verkehr belebenden 
und damit das ganze Unternehmen be- 
günstigenden Zufallseinwirkungen sind 
zu nennen: vaterländische Versammlun- 
gen, Feste und Ausstellungen, militärische 
Ubungen, Pferderennen usw., die ins Ge- 


biet der Klein- und Nebenbahn verlegt 
werden. 

Es fragt sich nun, wo und in 
welchem Umfange den ganz in der 


Zukunft liegenden Ereignissen durch ent- 
sprechende Rücklagen zu begegnen ist. 
Bei Beantwortung dieser Frage darf 
nicht nur von allgemeinen Gesichts- 
punkten ausgegangen werden, sondern 
es ist hierbei namentlich die wirtschaft- 
liche Lage der einzelnen Bahnunternehmung 
in Berücksichtigung zu ziehen. 

Bei ertragreichen Bahnen wird man 
überall dort Rücklagen vornehmen, wo 
durch Lage und Bau der Bahn die Mög- 


lichkeit des Eintreffens solcher, ihren 
Betrieb ungünstig beeinflussender Er- 
eignisse gegeben erscheint. Eine vor- 


sichtige Verwaltung wird hierbei die Re- 
serven nicht nur als bloße Bewertungs- 
konten in der Bilanz aufführen, sondern 
sie zum Teil in leicht flüssig zu machender 
Form anlegen. Damit hat sie sie im Not- 
fall sofort bei der Hand und ist hierin 
nicht auf Dritte angewiesen. Die Anleihe- 
aufnahme im plötzlich eintretenden Not- 
falle geht in der Regel nicht ohne Schädi- 
gung des Unternehmens vor sich. Der 
neue Gläubiger wird namentlich bei we- 
niger erfolgreichen Bahnen nur teures 
Geld verleihen und gewisse, das Aktien- 
oder Obligationskapital benachteiligende 
Pürgschaften verlangen. 

Beispielsweise buchte für 1913 die im 
Gebirge liegende Rhätische Bahn Reser- 
ven für Schäden von Unfällen, außer- 
ordentlichen Naturereignissen und bevor- 
stehenden Bauverlusten in Höhe von ruad 
3000 Fr./km. Diesen standen auf der 
Aktivseite der Bilanz in bar und in leicht 
realisierbaren Werttiteln 4 bis 5000 Fr. / Km 
gegenüber. 

Bei ertragreichen Talbahnen sind 
derartige Rückstellungen weniger erfor- 
derlich, weil hier der Eintritt ihren Be- 
trieb störender Naturereignisse, wie auch 
von Massenunglücksfällen beinahe aus- 
geschlossen ist. Erstens hat hier die 
Technik des Bahnbaues nicht so schwere 


1) Vgl. hierüber auch S. 430. 
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Aufgaben wie im Gebirge zu lösen, zwei- 
tens wird hier, wie übrigens auch bei den 
im Gebirge liegenden Bahnen, eine sorg- 
fältige behördliche Kontrolle über Betrieb 
und Unterhaltung der Bahnanlage ausge- 
übt, endlich drittens sind auch bei Klein- 
und Talnebenbahnen die Zuggeschwindig- 
keiten im allgemeinen nur sehr gering. 
Sollte auch bei dieser Bahngattung mit 
den Jahren ein solches, den Betrieb stö- 
rendes Ereignis eintreffen und infolge 
einmaliger Behebung des Schadens eine 
Unterbilanz für das betreffende Jahr zu 
befürchten sein, so können die daraus 
entstehenden Unkosten auf mehrere zu- 
künftige Jahre verteilt werden. Je nach 
der Länge ihrer Tilgungszeit läßt sich die 
hieraus entspringende Belastung der ein- 
zelnen Jahresbilanz beliebig verringern. 
Deshalb erscheint es bei Talbahnen im 
Interesse der Gesellschafter geboten, von 
im voraus angelegten, jedoch eine nur 
sehr unwahrscheinliche Zufallseinwirkung 
ins Auge fassenden Reserven Abstand zu 
nehmen. Derartige Vornahmen würden 
hier zu weit gehen und den jährlichen 
Reingewinn unnötigerweise schmälern!). 

Dieses Verfahren gegenüber von Zu- 
fallseinwirkungen ist vor allem auch von 
ertraglosen Bahnen einzuschlagen, da 
diese von vornherein außerstande sind, 
Reserven anzulegen. 

An dieser Stelle ist auch noch auf 
Art. 5 des schweizerischen Rechnungs- 
gesetzes vom 27. März 1897 hinzuweisen. 
Dieser bestimmt, daß weder Ausbesserun- 
gen am Bahnkörper noch Herstellungs- 
kosten, noch Ergänzungen und Neuanlagen 
auf Baukonto gebucht werden dürfen, 
sondern vom Betrieb zu tragen sind, so- 
lange es sich nur um eine Wiederherstel- 
lung des alten Zustandes und nicht gleich- 
zeitig um eine wesentliche Verbesserung 
der gesamten Bahnanlage handelt. 


7. Abschnitt. 
Einfluß der Gesetzgebung. 


1. Die eidgenössische Eisen- 
ba hn- Gesetzgebung. 


Gegenüber den Hauptbahnen genießen 
die Nebenbahnen, ihren einfacheren Be- 
triebsverhältnissen entsprechend, gewisse 
bauliche und betriebstechnische Erleichte- 
rungen, die ihr Ertragsergebnis günstig 
beeinflussen. Das ist jedoch keine Eigen- 


1) Vgl. hierüber Weber: Die Ertragswirtschaft der 
schweizerischen Nebenbahnen. 8.»100 unter Speisung des 
Erneuerungsfonds vor 1899" und S. 110 unter „gesetzlich 
geforderte Abschreibungen gewisser Anlagen“. 
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tümlichkeit nur der eidgenössischen 
Eisenbahn- Gesetzgebung. Heute räumen 
auch viele ausländische Gesetzgebungen den 
Klein- und Nebenbahnen für den Betrieb 
eine Sonderstellung ein. 

Die Zusicherungen an Nebenbahnen 
sind im wesentlichen im Nebenbahngeseiz 
vom 21. Dezember 1899 und in der Voll- 
ziehungsverordnung vom 9. Oktober 1903 
zum Arbeitsgesetz vom 19. Dezember 1902 
riedergelegt. Im Vergleich zur preußi- 
schen und österreichischen Eisenbahn-Ge- 
setzgebung machte man sich in der 
Schweiz erst verhältnismäßig spät an die 
Regelung dieser wichtigen Eisenbahn- 
frage. Hierbei wurden jene Gesetzgebun- 
gen zum Vorbild genommen, ohne dab 
man sich jedoch bei der inländischen 
Eisenbahnentwicklung sklavisch an deren 
Wortlaut und Inhalt hielt. 

Die den Neben- und Kleinbahnen in 
Abweichung vom Eisenbahngesetz vom 
23. Dezember 1872 zugestandenen bau- 
lichen Erleichterungen sind von gering- 
fügiger Art. Sie beziehen sich zudem fast 
ausschließlich auf den Bau von Sommer- 
und Straßenbahnen und waren daher auf 
andere Balınen und deren Ertrag ohne 
wesentlichen Einfluß. Die sich auf das 
gesamte Nebenbahnwesen beziehenden Er- 
leichterungen wurden,. worauf das Neben- 
bahngesetz schon hinweist, erst in der 
Vollziehungsverordnung vom 10. März 1906 
niedergelegt. Gegenüber der bereits vor 
Inkrafttreten dieses Gesetzes bestehenden 
Übung, den Nebenbahnen weitestgehende 
Erleichterungen in baulicher und betrieb- 
licher Hinsicht einzuräumen, enthält sie 
keine wesentlichen Neuerungen. Es darf 
daher von der Aufzählung baulicher Er- 
leichterungen und ihrer Beeinflussung des 
Ertrags einer Bahn Abstand genommen 
werden. 


Von nur grundsätzlicher, nicht zugleich 
nennenswerter materieller Bedeutung sind 
zwei im Jahre 1914 erlassene Gesetzes- 
und Bundesbeschlüsse. 


1. sind hiernach vom 1. August 1914 an 
auch die Schienen der ersten Bahnanlage 
zu verzollen 1). Von dieser Zollerhebung 


1) Die Zollbefreiung der Schienen der ersten Anlage 
geht auf das Jahr 1874 zurück. Sie bezweckte namentlich 
die Förderung des Nebenbahnbaues. Das Hauptbahnnetz 
war damals bereits im großen und ganzen fertiggestellt. 
Die Einführung der Zollerhebung erfolgte ungeachtet der 
Einsprache des Verbandes schweizerischer Sekundär- 
bahnen. Diese Maßnahme wurde damit begründet, daß 
erstens die wichtigsten Haupt- und Nebenlinien bereits 
in Betrieb stünden, zweitens der Satz des neuen Zoll- 
tarifs vom 1. Januar 1906 für Schienen auf die Hälfte, 
d. h. von 60 auf 30 Rp./100 kg herabgesetzt worden sei, 
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der Bund vor diesem Zeitpunkte keinen 
‚Gebrauch?). 


2. werden für die Begutachtung von 
Konzessionsbewerbungen von nun an auch 
gewisse Gebühren erhoben, wovon man 
bei früheren Genehmigungsbewerbungen 
abgesehen hatte?). 


Diese beiden Mehrausgaben belasten 
das Baukapital zukünftiger, noch nicht ge 
nehmigter Bahnen im Durchschnitt mit 
höchstens 250 Fr./km, was bei einer Bau- 
summe von 100—300 000 Fr. für das km 
kaum in Betracht kommt. 


Der gesetzlich vorgeschriebene Er- 
neuerungsfonds ist zum Teil unter die 
Baukosten zu rechnen, zum Teil dem Be- 
trieb zuzschreiben?). Jenes soll geschehen, 
weil ihm die Aufgabe zufällt, den Ver- 
schleiß der Bahn bilanztechnisch auszu- 
gleichen, dieses, weil er aus den Betriebs- 
einnahmen, wenigstens buchtechnisch, zu 
speisen ist. Als bloßer Bewertungsposten 
vermindert er daher um seine Höhe den 
Reingewinn, .d. h. die Rente des Unter- 
nehmens. 

Zur Vereinfachung des Abschreibungs- 
verfahrens kamen Behörden und Verwal- 
tungen überein, die Einlage in den Erneue- 


wodurch die Baukosten selbst der längsten noch nicht in 
Bauangriff genommenen Nebenbahn eine verhältnismäßig 
nur geringe Erhöhung erfahren dürften. 

Die längste damals genehmigte Nebenbahnstrecke 
war 73km lang (Chur—Tiefencastel—Bivio—Silvaplana). 
Zufolge der neuen Zollerhebung würden sich ihre Anlage- 
kosten um höchstens 12000 bis 15000 Fr. erhöhen. Da die 
mittlere Länge der im Besitze einer Gesellschaft be- 
findlichen Bahnstrecke rund 14 km beträgt, berechnen 
sich daraus die von einer neu entstehenden Bahngesell- 
schaft zu tragenden Mehrkosten im Durchschnitt auf 
nur 2500 Fr. 


1) Infolge der Zollerhebung auch auf Schienen der 
ersten Anlage erschließt sich in Anbetracht der Gesamt- 
strecke der genehmigten, aber noch nicht ausgeführten 
Bahnlinien für die Eidgenossenschaft eine Einnahmequelle 
von rund 250 000 Fr. Diese Summe ergibt sich bei einem 
mittleren Schienengewicht von 30 kg m. Es dürfte auch 
bei Nebenbahngleisen als nicht zu hoch angesehen wer- 
den, da infolge der Ausbreitung des elektrischen Be- 
triebes die Behörde dahin strebt, nur noch möglichst 
schwere Schienen zum Bahnbau zuzulassen. Je nachdem 
es sich um schmalspurige oder regelspurige Bahnen 
handelt, betragen die mittleren Schienengewichte der 
bereits im Betrieb stehenden Linien 24 und 36 kg. Da 
sich die noch neu zu bildenden Gesellschaften regel- 
spuriger und schmalspuriger Bahnen wie 1:7 verhalten, 
ergeben diese Gewichtsanguben, auf die erst genehmigten 
Bahnstrecken übertragen, ein durchschnittliches Schienen” 
gewicht von 25 kgm. Dieses dürfte jedoch aus den oben 
angeführten Gründen sich in Zukunft leicht auf 30 kg/m 
steigern. 


2) Das Gesetz vom 18. Juli 1914, betreffend die Ge- 
nehmigung neuer Verkehrslinien, bestimmt unter anderem, 
daß in Zukunft als Prüfungsgebühren von Genehmigungs- 
gesuchen für neue Eisenbahnstrecken nebst einem Grund- 
betrage von 500 Fr. je 50 Fr./km erhoben werden sollen. 


2) Vgl. hierüber Weber: Die Ertragswirtschaft der 
schweizerischen Nebenbahnen, S. 9 unten. 
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rungsfonds einfach nach Prozenten der 
Bilanzwerte zu berechnen. Abweichend 
hiervon vollzieht sich bei den schweize- 
rischen Bundesbahnen die Abschreibung 
nach Maßgabe der Länge einer Bahnanlage 
und der darüber gefahrenen Tonnen!). 


Für die Gebrauchsdauer und den Ait- 
wert von Eisenbahnteilen einigte man sich 
am 27. Dezember 1910 auf folgende 
Sätze: ) 

1. Gebrauchsdauer: 


Schienen je nach Gewicht und Stärke: 
für Hauptgleis 45—60 Jahre, 

für Nebengleis 60—80 Jahre, 
Eisenschwellen gleich wie die Schienen 
im Hauptgleis 45—60 Jahre, 
Hartholzschwellen 25 Jahre, 


d) Weichholzschwellen 20 Jahre, 

e) Befestigungsmittel gleich wie die 
Schienen im Hauptgleis, ; 

f) Weichen 35 Jahre, 

g) Drehscheiben und Schiebebühnen 


60 Jahre, 


h) Lokomotiven 50—60 Jahre. 
i) Personenwagen 55—C0 Jahre, 


Lastwagen 60 Jahre. 


2. Altwert: 


Schienen 100 Fr. für die Tonne, 
Eisenschwellen und Befestigungsmittel 
70 Fr. für die Tonne, 


1) Über die Einlagen in den Erneuerungsfonds Außert 

sich das Reglement der S. B. B. folgendermaßen: Für die 
Erneuerung des Oberbaues sind für Jahr und Meter 90 Rp.. 
vermehrt um 7 Rp. für jedes durchlaufene Lokomotiv- 
kilometer, zurückzulegen. Eine Ausnahme hiervon machen 
die im Verschiebungsdienst ausgeführten Lokomotivkm. 
die nicht zählen. Die Abschreibung des Fuhrparkes 
vollzieht sich nach folgenden Einheitssützen: Bei Loko- 
motiven für das Lokomotivkm (einschließlich Verschie- 
bungsdienst) 4,7 Rp., bei Personen- und Güterwagen 0,3 
und 0,28 Rp. für das Achskm, Den Haus- und ander- 
weitigen Geräten sind Jährlich 25 v. H. ihrer Bilanzwerte 
gutzuschreiben. 

Diese Abschreibungssätze auf die Nebenbahnen über- 
tragen, würden für diese eine zum Teil erhebliche Mehr- 
belastung gegenüber den heute dort geltenden Tilgung 
betrügen bedeuten. Das erklärt sich daraus, daß die Abh- 
nutzung des Oberbaues und der Lokomotiven, namentlich 
infolge der größeren (ieschwindigkeiten, auf der Haupt- 
bahn erheblich anwächst. Während bei übertragenen 
Verhältnissen der von den S. B. B. geforderte Abschrei- 
bungsbetrag für Hausgeräte, Personen- und Lastwagen 
dem bei den Nebenbahnen im Durchschnitt üblichen 
entspricht, würde der für die S. B. B. maßgebende Til- 
gungssatz, bei den Nebenbahnen angewandt. für regel- 
spurige Dampf- und elektrische Lokomotiven 3 und 
38 v. H., für schmalspurige Dumpf- und elektrische Loko- 
motiven 1,93 und 2,17 v. H. ihrer Bilanzwerte ausmachen. 
Eine für die Nebenbahnen gleich ungünstige Abschrer- 
bung ergäbe sich bei der Übertragung der Tilgungssätze 
für den Oberbau, nämlich 3,1 und 2,05 v. H. seines Bilanz- 
wertes für regel- und schmalspurige Bahnlinien. 

2) Vgl. hierüber Fäs: Die Berücksichtigung der Ent- 
wertung des stehenden Kapitals durch den Erneuerungs- 
fonds bei den schweizerischen Hauptbahnen vor ihrer 
Verstaatlichung, 8. 17 fl., und Passow: Die Bilanzen der 
preußischen Stuntseisenbahnen, S. 30. 
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c) Holzschwellen 30 Rp. für das Stück, 
d) Weichen, Drehscheiben und Schiebe- 
bühnen 15 v. H. des Bilanzwertes, 

e) Lokomotiven, Personen- und Lastwagen 

7 v. H. des Bilanzwertes, 
f) Haus- und andere Geräte kein Wert. 
Auf Grund dieser Sätze ist für jede 
Nebenbahn in einer besonderen Auf- 
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stellung die Gebrauchsdauer ihrer Bahn- 
bestandteile festgelegt worden, woraus 
man die prozentualen jährlichen Einlagen 
in den Erneuerungsfonds ableitete. In 
nachfolgender Zahlentafel sind zu Ver— 
gleichszwecken die prozentualen Durch- 
schnittseinlagen für die verschiedenen 
Bahnbestandteile wiedergegeben. 


Tafel 10. 


Prozentuale Durchschnittseinlagen in den Erneuerungsfonds. 


7 — 
| Elek- Dampf: Elek- | Per- Ä Haus- 
Ober- trische lok trische Motor- Era | Güter- | und 
Bahngattung bau |Einrich- ; Loko- | wagen wagen andere 
i motiven ; wagen ! 
| | tungen motiven Geräte 
v. H. | v. H. v. H. v. H. | v. H. v. II. v. III. V. II. 
j 1 
Regelspurige Bahn. 1,8 2,07 2,07 1,55 1,9 1,62 1,59 2,5 
Schmalspurige Bahn . 1.36 1,82 1,9 1,68 1,91 1,75 1,63 2,5 
Zahnradbahn 0,62 1,93 1,67 1,55 2,3 


Eine Ausnahme bilden die Seilbahnen, 
bei denen die Einlagen in den Er- 
neuerungsfonds nicht nach den Bilanz- 
werten berechnet werden. Für diese 
Bahngruppe sind feste Einlagebeträge an- 
gesetzt worden. Für die einzelnen Bahnen 
weichen sie jedoch so stark voneinander 
ab, daß daraus nicht ohne weiteres auch 
ein für neue Bahnanlagen geltender 


Mittelwert gebildet werden könnte Die | 


1,58 | 1,6 25 


zwischen 4600 Fr. (Lausanne—Ouchy) und 
50 Fr. (Engelberg—Hotel— Terrasse). Sie 
sind also nahezu um das Hundertfache ver- 
schieden. 

Mit Hilfe dieser Aufzeichnungen und 
der in Tafel 11 aufeeführten kilometri- 
schen Durchschnittskosten der verschie- 
dienen Bahnbestandteile lassen sich die 
jährlichen Durchschnittseinlagen in den 
Erneuerungsfonds für jede Bahnklasse be- 


Einlagen für den Oberbau schwanken z. B. | rechnen. 
Tafel 11. 


Kilometrische Durchschnittskosten der verschiedenen Bahnbestandteile. 


ee 7 
Elek- Dampf- Elek- Per- Haus- 
Ober- trische Pie trische | Motor- Sono Güter-| und 
Bahngattung bau |Einrich- : Loko- | wagen vagen andere 
motiven ; wagen 
tungen | motiven Geräte 
Fr. Fr. | r. | Fr Fr. Fr. Fr Fr. 


760 


Regelspur ame 2 500 
Pas: Elektrizität 3 100 | 9 500 
Schmalspur Dampi i | Ä 4 300 | 2 500 
Elektrizität | 28500 | 10000 15000 | 1500 4200 4300 | 2 300 
Zahnrad Dampf 76000 | 35.000 11500 2000 | 4000 
` "LU Elektrizität ! 76000 23 000 64 000 | 25000 11 500 | 2000 | 4 009 
| 
Demzufolge betragen die jährlich auf l Fr./km 
das Kilometer Bahnlänge fallenden Durch- | 2. Schmalspurigen Dampfbahnen 820 


schnittseinlagen in den Erneuerungsfonds 
bei: j 

; Fr/km 
1. Regelspurigen Dampfbahnen . . 1060 


Regelspurigen elektrischen Bahnen 1300 


Schmalspurigen elektrischen Bahnen 1040 


3. Zahnradbahnen (Dampfbetrieb) . . 1380 
Zahnradbahnen (elektr. Betrieb). . 2240 


4. Gemischten Bahnen (Dampfbetrieb) 1100 
Gemischten Bahnen (elektr. Betrieb) 1640 
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Die jährlichen Einlagen in den Er- | 
neuerungsfonds der gemischten Bahnen 
wurden aus den Mittelwerten der für die 
Schmalspur- und Zahnradbahnen gefun- 
denen Abschreibungsbeträgen bestimmt, da 
diese Bahnen ausnahmslos schmalspurig 
angelegt sind. In Ermangelung genauerer 
Angaben können für Seilbahnen die glei- 
chen Abschreibungen wie für die Zahnrad- 
bahnen angenommen werden. 

Die mit der Bahnlänge vervielfältigten | 
kilometrischen Einlagen in den Er- 
neuerungsfonds schmälern um ihren Be- 
trag den auf das Aktienkapital fallenden 
Reingewinn. Sie erhöhen die Gesamt- 
betriebsausgaben um rund 10 v. H. Bevor 
das Nebenbahngesetz erlassen wurde, 
pflegten die Nebenbahnen jährlich nur 
500—1000 Fr./km dem Erneuerungsfonds 
zuzuweisen. 

Während beispielsweise die preußische 
Eisenbahngesetzgebung die Errichtung 
eines wirklichen, vom übrigen Gesell- 
schaftsvermögen ausgeschiedenen 
neuerungsfonds vorschreibt, fordert das 
schweizerische Eisenbahngesetz lediglich 
seine buchtechnische Darstellung. Demzu- 
folge führen ihn die Bahngesellschaften 
auch nur auf der Passivseite der Bilanz 
als Bewertungskonto auf, dem auf der 
Aktivseite in der Regel keine flüssigen 
Mittel gegenüberstehen. Er hat also hier 
nur den zur Verteilung gelangenden Rein- 
gewinn zu bewerten, d. h. ihn um den Ab- 
schreibungsbetrag zu kürzen. Er stellt 
daher keinen Fonds im eigentlichen Sinn 
des Wortes dar. 

Der Gesetzgeber war der Ansicht, daß 
im Interesse der Bahnen der Erneuerungs- 
fonds nicht dem Gesellschaftsvermögen 
entzogen werden dürfe, er vielmehr mit 
den übrigen Aktiven geldwerbend mit- 
arbeiten solle. Dieses Abschreibungsver- 
fahren birgt einen gewissen Vorteil in 
sich. Hierdurch besteht die Möglichkeit, 
den Zinsunterschied zwischen der Anlage 
eigener Gelder und einer für laufende Be- 
dürfnisse neu aufzunehmenden Anleihe zu 
ersparen. In Zeiten der Not jedoch, d. h. 
bei plötzlich eintretenden, die Bahn schädi- 
genden Zufallseinwirkungen, zeigen sich 
insofern seine Schattenseiten, als dann in 
der Regel keine leicht flüssigen Gelder 
vorhanden sind und man zur Behebung des 
Schadens gezwungen sein wird, teures 
Geld oft unter schwerwiegender Benach- 
teiligung des Aktienkapitals aufzunehmen. 
Damit büßt aber die Gesellschaft zwei- 
und dreifach wieder ein, was sie durch 


Er- 


| Eisenbahngesectzes. 
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dieses Abschreibungsverfahren an Zinsen 
zu gewinnen glaubte. Der Notstand, der 
nach Kriegsausbruch über die schweize- 
rischen Nebenbahnen hereingebrochen ist, 
legt hiervon ein beredtes Zeugnis ab. Er 
hätte sich weniger fühlbar eingestellt, 
wenn irgendwelche Rücklagen in bar oder 
in leicht umzusetzenden Werttiteln vor- 
handen gewesen wären. Es ist daher unter 
allen Umständen geboten, wenn auch nicht 
den ganzen Erneuerungsfonds, so doel 
einen ansehnlichen Teil davon in leicht 
realisierbarer Form anzulegen. Hier- 
durch gewänne man immerhin eine Geld- 
reserve, mit deren Hilfe alle die Bahn be- 
nachteiligenden Zufallsein wirkungen aus- 
geglichen werden könnten. 

Weitere den Reingewinn schmälernde 
Bestimmungen enthält Artikel 19 des 
Danach ist der Bund 
berechtigt, von ertragreichen Bahnunter— 
nehmungen gewisse Steuern zu erheben. 
Diese belaufen sich für das Bahnkilometer 
auf 50, 100 oder 200 Fr., je nachdem die 
Bahn unter Abzug der auf Abschreibung :- 
rechnung getragenen oder einem Reserve- 
fonds einverleibten Summen einen Rein- 
ertrag von 4, 5 oder 6 v. H, und mehr ab- 
wirft. 

Einen 4 v. H. ühersteigenden Reiner 
trag haben nur die wenigsten Neben- und 
Kleinbahnen. Im Jahre 1903 waren es 
rund 13 v.H. Diese Ertragsschmälerungen 


sind daher für die Allgemeinheit der 
schweiz. Neben- und Kleinbahnen nur 
von untergeordneter Bedeutung. Sie 


treten aber für ertragreiche Bahnen um 
so deutlicher in die Erscheinung, als bei 
einem Reinertrag von 4 v. H. und mehr 
zugleich auch die in Artikel 4 des Neben- 
bahngesetzes festgelegten Postentschädi- 
gungen fortfallen. 

Die Beiträge an die bereits durch die 
Genehmigungsurkunde geforderten Wohl- 
fahrtseinrichtungen belaufen sich je nach 
dem wirtschaftlichen Stand der Neben- 
bahnen auf 100 bis 300 Fr./km. Während 
die ertragreichen Gesellschaften Dienst- 
alterskassen!) für ihre Beamten gründeten, 
begnügten sich die ärmeren Unternehmun- 
gen mit der Errichtung von Krankenunter- 
stützungskassen. Diese haben nur für die 
Arzneien, Apotheker- und Spitalkosten auf- 
zukommen. An die Kassen steuern Ver- 
waltung und Beamte mit gleichen Beträgen 
bei. 


1) Vergl. hierilber Weber: Die Ertragswirtschaft der 
schweizerischen Nebenbahnen, S. 10? unter „Wohlfahrts- 
einrichtungen“. 


XXVI. Jahrgang. 
N Oktober 12e 


Betriebseinkünfte lassen sich aus Ar- 
tikel 4 des Nebenbahngesetzes durch die 
Vergütung von Postbeförderungen er- 
zielen!). Betriebsersparnisse können aus 
‘der Gewährung längerer Revisions- 
zwischenzeiten und aus der Verordnung 
vom 9. Oktober 1903 zum Arbeitsgesetz 
hergeleitet werden. 

Während die Postvergütungen und die 
aus dem Arbeitsgesetz sich ergebenden Ein- 
künfte und Ersparnisse sich nach der Sta- 
tistik mehr oder weniger genau feststellen 
lassen, war dies bei den Ersparnissen, die 
sich aus längeren Revisionszwischenzeiten 
ergeben, in Ermangelung genügender An- 
gaben nicht möglich. 


Es kann daher nur gezeigt werden, wie 
Revisionen den Ertrag des Jahres, in 
dem man sie vornimmt, nachteilig beein- 
flussen. Hieraus lassen sich Schlüsse in- 
sofern ziehen, als bei längeren Zeiträumen 
zwischen den Nachprüfungen der aus meh- 
reren Jahren gebildete Durchschnittsertrag 
einer Bahn sich verbessern wird. Als Bei- 
spiel dienen die Nachprüfungen auf der 
Tößtalbahn. In ihrem Geschäftsbericht 
wird der vermehrte Kohlenverbrauch des 


Jahres 1908 gegenüber dem des Vorjahres 


hauptsächlich auf die Verwendung von 
schweren Maschinen in Personenzügen zu- 
rückgeführt. Diese ungünstigen Zugzusam- 
mensetzungen sind infolge der Nachprüfung 


der kleineren, für den Personenverkehr be- 
stimmten Lokomotiven erforderlich gewor- 


1) Art. 4 des Nebenbahngesetzes bestimmt hierüber: 
Der Bund wird den Nebenbahnen. welche nicht Bestand- 
teile des Netzes einer Hauptbahn bilden, für Beförderung 


der Fahrpoststücke die volle Eilguttaxe bzw. die höchste. 


(iütertaxe, und da, wo Gütertaxen nicht bestehen, die 
volle Gepäcktaxe vergüten. Die Entschädigung wird auf 
Grund des monatlichen (jieramtgewichtes der Fahrpost- 
stücke ermittelt, und es kann für dieselbe ein Aversal- 
betrag vereinbart werden. 

Für die Beförderung der zu den Posttransporten ge- 
hörigen Kondnkteure und der zu den Bahnpostwagen ge- 
hörenden Beamten und Angestellten wird vom Bunde 
ferner den genannten Nebenbahnen eine Entschädigung 
von 2 Cts. per Fahrt und Kilometer vergütet. 

Für die Beförderung von Bahnpostwagen erhalten die 
Nebenbahnen außerdem eine Vergütung von 2 Cts. per 
Achskilometer. 

Bedient sich die Postverwaltung zum Transporte der 
Postgegenstünde der Fahrzeuge der Nebenbahnen, so 
sind diesen die Mehrauslagen für Anschaffung und Unter- 
halt der speziellen Einrichtung der Fahrzeuge zu ver 
güten. 

Diese vom Bunde zu leistenden Entschädigungen, in- 
soweit sie über die auf das Bundesgesetz vom 23. De- 
zember 1872 begründeten Entschädigungen hinausgehen, 
fallen weg, sobald und für so lange. als die Bahnunter- 
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nehmung nach Abzug der auf Abschreibungsrechnung ' 


getragenen oder einem Reservefonds einverleibten 


Summen einen Reinertrag von 4 v. H. oder mehr abwirft. 
Die Bestimmungen des 1. und 2. Absatzes des Art. 19 ` 


des Eisenbahngesetzes vom 23 Dezember 1872 finden 
keine Anwendung auf Nebenbahnen. welehe der Personen- 
beförderung innerhalb der Ortschaft dienen. 
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den. Zufolge des tatsächlichen Kohlenver- 
brauchs und des Laufes der Züge über die 
Bahn ist für das betreffende Jahr eine 
Mehrausgabe für beschaffte Kohle von 
1,14 v. H. entstanden. Da die Kosten für 
die Beschaffung der Kraft rund 18 v. H. 
der gesamten Betriebsausgaben ausmachen, 
so erhöhte sich infolge der Nach- 
prüfung die Betriebsziffer für das betref- 
fende Jahr um 56 — 0,20 v. H. Zu diesen 
vermehrten Ausgaben für die Beschaffung 
der Kraft kommen auch noch die unmittel- 
baren Prüfungsgebühren hinzu. Immerhin 
werden auch dann noch längere Zwischen- 
zeiten in den Nachprüfungen auf den durch- 
schnittlichen Jahresertrag einer Nebenbahn 
nur von geringem aufbessernden Einfluß 
sein. 

Die auf Grund des Nebenbahngesetzes 
ermittelte Postvergütung kann im Mittel auf 
275 Fr./km angesetzt werden. Da die 
Selbstkosten der Postbeförderung schon 
vor dem Erlaß des Nebenbahngesetzes die- 
sen Betrag zum Teil erheblich überschritten 
haben, so sind diese vom Bund gewährlei- 
steten Betriebsbeiträge sehr bedingte und 
an eine im Wert höher stehende Gegen- 
leistung gebunden. Dies tritt namentlich 
dort deutlich zutage, wo die Gesellschaften 
zur Mitführung von besonderen Bahnpost- 
wagen verpflichtet sind. l 


Bei Annahme zweiachsiger Postwagen 
— drei- und mehrachsige Postwagen kom- 
men auf Nebenbahnen nicht vor — und der 
Mitführung von 1 bis 2 Beamten kann die 
Bahn laut Gesetz auf eine Vergütung von 
6—8 Rappen für das gelahrene Kilometer 
des Postwagens rechnen. 


Beispielsweise kann das Gewicht der 
auf der Seetalbahn verkehrenden Bahn- 
postwagen im Mittel zu 10 t, das der 
Rhätischen Bahn zu 8 t angenommen wer- 
den. Daraus bestimmt sich eine Ent- 
schädigung für das Tonnenkilometer des 
Bahnpostwagens mit Beamten von 0,6 
bis 1 Rp. (Tafel 12, Spalte 10). Die 
Selbstkosten für das Tonnenkilometer des 
beförderten Postwagens ergeben sich aus 
folgenden Überlegungen: . 


In der schweiz. Eisenbahnstatistik sind 
die gesamten Betriebsausgaben in folgende 
Bestandteile gegliedert!): 


Ausgaben für 


a) Allgemeine Verwaltung, 


1) Vergl. hierüber Weber: Die Ertragswirtschaft der 
schweizerischen Nebenbahnen. S. So ff. 
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b) Unterhalt und Aufsicht der Bahn, 

c) Abfertigungs- und Zugdienst, 

d) Fahrdienst, 

e) Allgemeives, das jedoch nur einen 
ganz geringen Prozentsatz der Ge- 
samtbhetriebzausgaben ausmacht. 


wird. Die reinen Zugdienstkosten können 
nach den Geschäftsberichten auf ein 
Drittel der gesamten Abfertigungs- und 
Zugdienstkosten angesetzt werden. Von 
den unter d bezeichneten Ausgaben 
kommen für den Postwagen nur die 
Kosten für die Zugkraft in Frage, weil 
das Personal von der Post gestellt und der 
Unterhalt der Wagen durch sie noch be- 
sonders vergütet wird. Die allgemeinen 
Ausgaben belasten den Bahnpostwagen so- 
zusagen überhaupt nicht. Demzufolge sind 
die auf das Tonnenkilometer Bahnpost- 
wagen fallenden Unkosten in Tafel 12, 
Spalte 4—7, eingereiht und in Spalte 8 zu- 
sammengefaßt worden. 


Von den unter a bis e aufgeführten 
Ausgabeposten verteilen sich nur die bei— 
den ersten gleichmäßig auf die Tonne des 
beförderten Bahnpostwagens, wie auf jede 
andere mitgeführte Tonne. Von den unter 
ce wiedergegebenen Ausgaben belasten nur 
die für den Zugdienst geleisteten den Post- 
wagen, da die Abfertigung durch die Post 
besorgt oder der Bahn besonders vergütet 


Tafel 12. 


Postvergütung und Selbstkosten des beförderten Bahnpostwagens. 


| ele. _ Betriebsausgaben!) für us 
- tet = 5 
l | 8 allge- Unter- Abfer- Selbst- gütung vergütung 
damt- tkm 3 kosten durch den Selbst 
lei- des | meine halt tigung Pahr- |zusam ji Bund Kosten für die 
stung ahn- Ver- und | und dienst j Beförde- 
Bahn | in tkm post- wa | Auf- | Zug- a E Far höher als rung des 
j wage ns tung | sicht | dienst für das tkm Ver- Post- 
8 — . . c) des Bahnpost- gütung wagens 
| In Ei inheiten von 1000 wagens rund 
| tkm tkm || Fr. | Fr. | Fr. Fr. Fr. || Rp. | Ry. | Fr. 
2 | 31 4 6 | 7 | 8 | 


62 | 104 362 1,00 
1489 307 872 nn 1,47 


0,6 bis 0,8 | 
0,8 bis 1,0 | 30 bis 45 80000 
| 


| | 
Seetalbahn. . \ 36 203 1 422| 41 


Rhätische Bahn. j! 197 460 poe 231 
s l i i 


— 
S 
or 


® 
1) Vergl. orale Weber: Die Ertragswirtschaft der schweizerischen Nebenbahnen, S. 8 ff. 


Als Grundlage zur Ermittlung der in förderung hinzu, die oft erhebliche Sum- 
Tafel 12 zusammengestellten Zahlenwerte | men ausmachen!). 
diente die schweiz. Eisenbahnstatistik für | Zufolge des Eisenbahngesetzes von 
das Jahr 1913. Die in Spalte 9 wiederge- 1872 bestimmte sich für das Jahr 1899 die 
gegebenen Kosten für das Tonnenkilo- Postvergütung bei der Seetalbahn zu 
meter des befürderten Bahnpostwagens 30 Fr./km, bei der Langental-Huttwilbahn 
ergeben sich aus der Teilung der in | zu 20 Fr./km, bei der Emmentalbahn zu 
Spalte 2 eingetragenen Gesamtleistungen 14 Fr. / km, und endlich bei der Huttwil-Wohl- 
an Tonnenkilometern in die in Spalte 8 husenbahn sogar nur zu 12 Fr. Km. Dem- 
aufgeführten Gesamtausgaben. Nach den nach kann die durch das Nebenbahn- 
Zahlenangaben in Spalto 11 überwiegen die gesetz festgelegte Postvergütung immer- 
Selbstkosten für die Beförderung des leeren hin als ziemlich erhebliche Betriebs- 
Bahnpostwagens die vom Bund hierfür ent- einnahme aufgefaßt werden. Sieht man 
richteten Entschädigungen um den erheb- von den vor dem Inkrafttreten des 
lichen Betrag von 20 bis 45 v. H. In Spalte 12 Nebenbahngesetzes zur Auszahlung ge- 
sind endlich noch die auf Grund der vom langten Postbeförderungsenischädigungen 
Bahnpostwagen durchfahrenen Kilometer | ab, so verbessern sich infolge der 
berechneten Vergütungen zusammengestellt. seither entrichteten Postvergütungen von 
Darnach ergibt sich für die Seetalbahn eine | durchschnittlich 275 Fr./km die Betriebsein- 
jährliche Einnahme von rund 10000 Fr., CCCCCCCCCCCCCC die peiit in Jahre idis 
für die Rhätische Bahn eine solche von Ä der Rhütischen Bahn für die Strecken Landquart—Klosters 

| 


| 
| 
| 
| 
| 


rund 80000 Fr. Zur Berechnung der ge- —Pavos und Chur-Thusis—Nt. Moritz (Albulabahn) vom 
ie > : Bund entrichtete Postentschädigung rund 200000 Fr., wo- 
samten Postentschädigung kommen noch die 


À f a von auf jene Linie rund 70000, auf diese rund 130000 Fr. 
Entrichtungen für die eigentliche Postbe- | kamen. 


Oktober 1919. 
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nahmen um rund 1,5 bis 2 v. H. Letztere 
betragen bei schmalspurigen und regel- 
spurigen Nebenbahnen im Mittel 13 000 bis 
18 000 Fr. / Km. Demzufolge sinkt auch die 
Betriebszahl, d. h. sie verbessert sich um 
rund 1,75 v. H. des Wertes, den sie ohne 
Postvergütung angenommen hätte. 

Mehr Schwierigkeiten bereitet die 
zahlenmäßige Darstellung der Ersparnisse, 
die sich bei Nebenbahnen gegenüber den 
Hauptverkehrsadern zufolge der Verord- 
nung vom 9. Oktober 1903 zum Arbeits- 
gesetz vom 19. Dezember 1902 erzielen 
lassen 1). Immerhin soll ein Versuch in 


1) Die gesetzlichen Erleichterungen, die die Voll- 
ziehungsverordnung vom 9. Oktober 1903 den Neben- 
bahnen gegenüber den Bestimmungen des Arbe itsgesetzes 
und der Vollziehungsverordnung vom 13. Mai 190? gebracht 
hat, bestehen hauptsächlich darin, daß ihnen in der Ver- 
teilung der Arbeitszeit unter die Beamten freiere Hand 
gelassen wird, wodurch deren Zahl gegenüber den Haupt- 
bahnen herabgesetzt werden konnte. 

Bei den Hauptbahnen sind es namentlich die vielen 
durch die größeren Zuggeschwindigkeiten und schwereren 
Rollmaterialien hervorgerufenen aufregenden Momente, 
die im Interesse der Betriebssicherhrit eine kürzere 
Dienstzeit des einzelnen Beamten erheischen. Da die 
Vorkehrsverhältnisse auf den Nebenbahnen für das sub- 
jektive Wohlbefinden des Beamten viel günstiger liegen, 
d. h. seine Nerven durch die einfachere Betriebsweise 
und die kleineren auf den Nebenbahnen vorkommenden 
Zuggeschwindigkeiten nicht im gleichen Maße wie bei 
Hauptbahnen in Anspruch genommen werden, so kann 
hier die Dienstzeit des einzelnen Angestellten ohne Be- 
nachteiligung des Betriebes verlängert werden. 


Diese Gesichtspunkte waren anläßlich des Erlasses 


der Verordnung vom 9. Oktober 193 bestimmend. Im fol- 
genden seien noch kurz die von ihr für die Nebenbahnen 
mitgebrachten Erleichterungen angeführt: 


1. Unter der Voraussetzung, daß die ununterbrochene 
Ruhezeit im Durchschnitt dreier aufeinanderfolgender 
Tage zehn, unter gewissen Umständen nur neun Stunden 
betrage, kann sie bei den Nebenbahnen entgegen der 
Hauptbahn, wo dies nur in gewissen Ausnahmefällen ge- 
stattet ist, auf acht Stunden herabgesetzt werden. 


2. Die Dienstzeit, worunter die Zeit vom Dienstantritt 
bis zum Dienstende einschließlich Dienstbereitschaftszeit 
verstanden ist. darf bei den Nebenbahnen auf 16 Stunden 
ausgedehnt werden. Hierbei ist allerdings innerhalb 
eines dreitägigen Zeitabschnittes eine Dienstbereitschaft 
von durchschnittlich 14 bzw. 15 Stunden zu wahren. Bei 
den Hauptbahnen ist die 16stündige Dienstzeit nur in 
besonderen Ausnahmefällen gestattet, oder wenn dem 
diensttuenden Beamten eine naheliegende Dienstwohnung 
angewiesen werden kann. 


3. Um die Mitte der Arbeitszeit ist eine einstündige 
Pause einzuschalten, die jedoch bei den Nebenbahnen 
im Gegensatz zu den IIauptbahnen nicht ununterbrochen 
innegehalten zu werden braucht, sondern in zwei Teile 
getrennt werden darf. 


4. In der Aufstellung der Ruhetagsordnung kann die 
Nebenbahn einen sechswöchentlichen Unterbruch zwischen 
zwei Sonntagsruhetagen anordnen, während den Haupt- 
bahnen nur ein fünfwöchentlicher zugestanden wird. 


5. Die Anzahl der Ruhetage ist nach vollendetem 
10. Dienstjahr auf 60 Tage festzusetzen. Die Ruhetags- 
ordnung der Hauptbahnen sieht bereits nach vollendetem 
9. Dienstjahr oder nach zurückgelegtem 33. Altersjahr 
8 weitere über die gesetzlich festgelegten 52 Ruhetage 
vor. Diese sind zudeın hier nach je zweijähriger Dienst- 
zeit um einen weiteren Tag zu verlängern. 


Um der Vollziehungsverordnung kein starres Geprüge 
zu geben, sondern dieselbe den vorliegenden Verhält- 
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dieser Richtung nicht unterlassen wer- 
den, doch können und wollen die dar- 
aus abgeleiteten Zahlen keinen Anspruch 
auf allzugroße Genauigkeit erheben. Vor- 
auszuschicken ist, daß jede Bahn bei der 
Beamtenanstellung innerhalb der gesetz- 
lich festgelegten Grenzen !) nach Maßgabe 
eigener Gesichtspunkte verfährt. 

Allein infolge dieser Verordnung wer- 
den bereits bestehende Bahnen keine Be- 
amten entlassen haben. Das ergibt sich auch 
aus folgender Abbildung, in der der kilome- 
trische Personalbestand einiger Neben- 
bahnen für den Zeitabschnitt 1890 bis 1911 


nissen noch besser anzupassen, gibt Art. 11. Abs 2, dieser 
Verordnung dem Bundesrat die Vollmacht, den Bahn- 
verwaltungen auf begründeten Antrag hin noch weitere 
Erleichterungen zuzugestehen. 


3) Bereits im Jahre 1914, nachdem die Revision des 
Fabrikgesetzes zum Abschluß gelangt war, schien auch 
für die Abänderung des Arbeitsgesetzes bei den Verkehrs- 
anstalten die Zeit gekommen. Der Ausbruch des Welt- 
krieges verhinderte die Ausarbeitung eines den neuen 
Bedürfnissen Rechnung tragenden Oesetzes, bis am 
27. Oktober 1918 eine dahinzielende Eingabe der Eisen- 
bahnangestellten diese für sie äußerst wichtige Ange- 
legenheit wieder in Fluß brachte. 


Nachdem für 1. Oktober 1919 die Einführung der 
43 Stunden-Woche in den Fabrikbetrieb gesetzlich fest- 
gesetzt war, legte der Bundesrat am 16. Juni 1919 der 
Bundesversammilung eine Botschaft über die Abänderung 
des Arbeitsgesetzes vom 19. Dezember 1902 vor. Der daran 
anschließende, für alle Verkehrsanstalten gültig sein 
sollende Gesetzentwurf bringt den Nebenbahnangestellten 
gegenüber der Verordnung vom 9. Oktober 1008 weit- 
gehende Erleichterungen. Unter anderem faßt er auch 
die 48 Stunden-Woche ins Auge. Arbeitspausen, die um 
die Mitte der Dienstzeit einzuräumen sind, sollen eine, 
soweit möglich am Wohnorte zuzubringende Ruhezeit 
von mindestens einer Stunde gewährleisten. Während 
im vierzehntägigen Durchschnitt die tägliche Dienst- 
schicht 13, bei naher Dienstwohnung 18½ Stunden nicht 
überschreiten soll, darf die Höchstdauer einer einzelnen 
Dienstschicht 14 Stunden nicht überschreiten. Die Zahl 
der jährlichen Ruhetage ist auf 56 festgesetzt, wovon 
mindestens 17 auf allgemeine Sonn- und Feiertage zu 
fallen haben. Die jährliche Ferienzeit soll eine, zwei 
bezw. drei Wochen betragen, je nachdem der Beamte 
das 1., 10. bezw. 20. Dienstaltersjahr: zurückgelegt haben 
wird. 


Diese erwähnten Erleichterungen der Arbeitsbedin- 
gung von Angestellten der Verkehrsanstalten entsprechen 
jedoch noch nicht. den von ihnen gestellten Forderungen. 
Es bleibt nun abzuwarten, ob die endgültige gesetzliche 
Regelung der Arbeitszeit gegenüber dem Gesetzentwurf 
noch weitere Erleichterungen zum Nachteil der durch 
die Arbeitsverkilrzung an und für sich schon schwer ge- 
schädigten Nebenbahnen mit sich führen wird. 


Vom sozialen Standpunkt aus ist jede innerhalb ver- 
nünftiger Grenzen liegende Diensterleichterung zu be- 
grüßen. Von volkswirtschaftlicher Seite aus betrachtet 
nur bis zu einem gewissen Punkte, denn es ist nicht zu 
vergessen, daß es sich hier im wesentlichen um Verwal- 
tungsarbeit und Bewachungsdienst und nicht um einen 
Werte schaffenden Industriebetrieb handelt, in dem durch 
Verkürzung der Arbeitszeiten die Arbeitsfreudigkeit eines 
jeden Einzelnen geweckt und damit seine Leistung in 
der Zeiteinheit gesteigert werden kann, wodurch wieder 
ein Ausgleich in der Gesamtproduktion des Fabrik- 
betriebes geschaffen wird. Die Verkehrsanstalten arbeiten 
nach einem durch den Fahrplan genau vorgezeichneten 
und deutlich umrissenen Arbeitsprogramm, dessen Ab- 
wicklung durch gesteigerte Arbeitsfreudigkeit wohl ge- 
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zeichnerisch verfolgt wird. Im Gegenteil 
läßt sich bis auf die schmalspurige Neben- 
bahn Ponts Sagne—Chaux de Fonds ein 


Beitrag zur Ertragsermittlung von Klein- und Nebenbahnen. 


Zeitschrift 
für Kleinbabner. 
Verwendung eines größeren Beamtenstabes 


ihren Fahrgästen das Reisen möglichst an- 
genehm zu gestalten. Diese Absicht geht 


zum Teil rasches Anwachsen der Beamten- ' auch aus allen ihren Geschäftsberichten und 


zahl beobachten. 
dies bei der Rhätischen Bahn, deren Per- 
eonalbestand zwischen 1900 und 1911 von 
3 auf 5,6 Kopf/km gestiegen ist. Diese 
rasche Steigerung kann hier darauf zurück- 
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geführt werden, daß die Rhätische Bahn, als 
vorwiegend dem Fremden- und Touristen- 
verkehr dienend, stets bestrebt war, durch 


glättet, an und für sich aber weder beschleunigt noch 
verzögert werden kann. Daraus geht klar hervor, daß 
jede Verkürzung der Arbeitszeit und anderweitige 
Diensterleichterungen eine entsprechende Verteuerung 
des Betriebes mit sich führen müssen, was sich, da es 
sich bei Bahnunternehmungen nicht um erfolgreiche Be- 
triebe handelt, im Gegenteil man schon mit ihrer Selbst- 
erhaltung zufrieden ist, in einer Erhöhung der Tarife 
wiederspiegelt, was gleichlaufend auf den Preis der täg- 
lichen Gebrauchsgegenstände bestimmend einwirkt. 
Sofern nicht durch eine gesteigerte Produktion Werte 
schaffender Betriebe und gleichlaufende Verbilligung 
ihrer Produkte ein Ausgleich geschaffen wird, muß eine 
Verkürzung der Arbeitszeit in den Bahnbetrieben uner- 
bittlich den Ausgangspunkt neuer Lohnbewegungen 
bilden. Hilfe kann hierin nur noch von einer Arbeits- 
genossenschaft des werktätigen Volkes erhofft werden. 
Das setzt jedoch bei jedem Beamten, bei jedem Arbeiter 
ein tiefeg Verständnis für den genossenschaftlichen Ge- 
danken voraus, da hierbei die einen durch ihre vermehrte 
Arbeitsleistung zur Verbesserung der sozialen Lage der 


4 


andern beitragen müssen, während die andern zufolge 


des ihnen zugewiesenen Arbeitsfeldes nichts weiter als 
den Anspruch auf die allgemeinen Menschenrechte in die 
Wageschale zu legen haben, 


Besonders auffallend ist Reklameschriften hervor. 


Eine gute Unterhaltung der Bahnan- 
lagen und die reibungslose Abwicklung des 
Betriebes lassen sich nur mit reichlichem 
Personal durchführen. Dies wiegt aber 


7903 1905 1910 


Personalbestand des Betriebsdienstes verschiedener Nebenbahnen auf das Kilometer bezogen). 


mindestens die Ersparnis auf, die bei bereits 
bestehenden Bahnen durch die Entlassung 
dieses oder jenes vielleicht in gewissen 
Zeiten überflüssig erscheinenden Beamten 
oder Angestellten zu erzielen gewesen wäre. 
Anders wird es sich bei den Bahnen ver- 
halten, die erst nach dem Erlaß der Ver- 
ordnung dem Betrieb übergeben worden 
sind. Diese werden von allem Anfang an 
eine gewisse Zurückhaltung in der Anstel- 
lung von Personal beobachtet haben. 


Darauf weisen auch die Zahlen der 
Tafel 13 hin, die für das Jahr 1913 den 
durchschnittlichen Beamtenstand auf das 
Kilometer wiedergeben, und zwar: 


a) für Bahnen, deren Betriebseröff- 
nung vor den Verordnungserlaß 
fällt, 


b) für Bahnen, deren Betriebseröff- 
nung nach dem Verordnungserlaß 
erfolgte. 
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z Tafel 13. 


Auf das Kilometer entfallender Beamtenstand 
der Nebenbahnen. 


| Betriebseröffnung 
í vor I nach 
Bahngattung Erlaß der Verordnung 
vom 9. X. 1903 zum 
| Arbeitsgesetz 
Regelspurbahn . N 3,6 2,7 
Schmalspurbahn . | 3,0 2.2 


Das Gleiche läßt sich er in Abbil- 
dung 2 wiedererkennen, in der der 
mittlere Personalbestand auf das Ki- 
lometer für die Jahre 1890 bis 1911 
dargestellt ist Während die Mittel- 
linie aus der für regelspurige und 
schmalspurige Nebenbahnen wiedergegebe- 
nen Kurve ihres durchschnittlichen Be- 
amtenbestandes bis zum Jahre 1906 langsam 
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ansteigt, beginnt sie von 1908 an wieder zu 
sinken. Wenn diese Bewegung nach unten 
nicht unmittelbar im Jahre des Verord- 
nungserlasses eingesetzt hat, so ist das dar- 
auf zurückzuführen, daß sich seine Wir- 
kung erst zu dem Zeitpunkt bemerkbar 
machen konnte, als die neu eröffneten Bah- 
nen gegenüber den bereits im Betrieb ste- 
henden das Übergewicht erhalten hatten. 


Nach den Zahlen der Tafel 13 zu 
schließen, haben die erst nach 1903 er- 
öffneten regelspurigen und schmalspurigen 
Nebenbahnen 0,9 und 0,8, also im Durch- 
schnitt 0,85 Beamte weniger beschäftigt als 
die Unternehmungen, deren Betriebseröff- 
nung vor Erlaß dieser Verordnung zum 
Arbeitsgesetz fällt. 


Die ausgeschiedenen Personalausgaben 
beliefen sich zufolge der Eisenbahnstatistik 
für das Jahr 1913 beispielsweise bei der 


Fr./km 
Emmentalbahn . . ._. auf 8500 
Rhätischen BakKr᷑n 5 7000 
Appenzeller Straßenbahn . . „„ 6500 
Seetal—Sihltal- und Tößtalbahn „ 6000 


. 
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anderen 
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Fr/km 
Frauenfeld—Wilbahn . . . . . „„ 3700 
Bremgarten—Dietikonbahn. . . „ 3000 


Daraus ergeben sich durchschnittliche 
Personalausgaben auf das Kilometer 
von 4500 bis 6000 Fr., wenn man 
die höchsten und niedrigsten Besol- 
dungssätze außer acht läßt. Setzt 
man noch die unausgeschiedenen, in 
Rechnungsposten enthaltenen 
Personalausgaben auf % der ausge- 
schiedenen an, so gelangt man zu kilome- 
trischen Durchschnittsausgaben von 6000 bis 
8000 Fr. Diese Mittelsumme dürfte nach 
den Besoldungssätzen, wie sie vor dem 
Weltkriege bestanden haben, zutreffend 
sein. Bei einem aus der Statistik entnom- 
menen mittleren Personalbestand von 3 An- 
gestellten auf das Kilometer berechnet sich 
für die nach 1903 ins Leben gerufenen Bah- 
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Durchschnittlicher Personalbestand (auf das Kilometer bezogen). 


nen somit eine Betriebsersparnis von rund 


11 5 0,85 oder von rund 2000 Fr./ Km.). 


Weitere Betriebsersparnisse folgen aus 
den Bestimmungen der genannten Verord- 
nung über die Gewährung von Freisonn- 
tagen?). Zu ihrer zahlenmäßigen Darstel- 
lung sollen Untersuchungen der Rhätischen 
Bahn dienen. Bei einer Länge von rund 
280 km (1913) berechnete sie die Erspar- 
nisse, die bei ihr durch die Herabsetzung 
der Anzahl von Freisonntagen bis auf die 
gesetzliche Mindestzahl zu erzielen wären, 
auf rund 25 000 Fr. oder auf 82 Fr. / Km. 


1) Hiernach beläuft sich die durchschnittliche Besol- 
dung der Beamten und Angestellten von Nebenbahnen 
auf rund 2300 Fr. für das Jahr. Die schweizerische See- 
tulbahn sieht in ihrer Gehaltsordnung vom 1. Januar 1907 
für ihre sämtlichen Beamten jährliche Besoldungen von 
1200 bis 3400 Fr. vor, was auch einer durchschnittlichen 
Besoldungssumme von 2300 Fr. gleichkommt. Durch die 
während der Kriegsjahre sich stets verteuernden Lebens- 
verhältnisse stiegen gleichlaufend die Gehaltsansprüche. 
Diese dürften sich auch beim Eintritt wieder geordneter 
Verhältnisse auf ihrer einmal angenommenen Höhe 
weiter behaupten. Bei neuen Bahnanlagen ist daher mit 
um 50 bis 60 v. H. höheren Besoldungen zu rechnen. 


2) Vergl. hierüber Seite 457, Spalte 1 unter Fußnote 1 
Absatz 4 und 5. 


460 Gesetzgebung. 
Der für alle Nebenbahnen geltende Durch- 
schnittswert dieser Ersparnisse soll jedoch 
nur auf 50 Fr./km angesetzt werden, da die 
Rhätische Bahn für 1913 den außergewöhn- 


Kleine Mitteilungen. 


lich hohen Beamtenbestand von 6,57 Köp- : 


fen/km aufwies. Damit mußte sie auch zu 
einer höheren Ersparnis gelangen als die 
anderen Nebenbahnen mit geringerem Per- 
sonalbestand. 

Aus den Postvergütungen und den Be- 
stimmungen des Arbeitsgesetzes ergeben 
sich zusammengefaßt folgende Betriebs- 
ersparnisse: 

a) bei Bahnen, deren Betriebs- 

eröffnung vor das Jahr 


1903 fällt: 
Fr./km 


1. Aus den Postvergütungen 275 
2. Zufolge des Arbeitsge- 
setzes und seiner Verord- 
nung vom 9. Oktober 1903 50 
Zusammen: 325 


b) bei Bahnen, deren Betriebs- 
eröffnungnachdem Jahre 
1903 erfolgte: 


— — — — — 
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Fr. Lm 
1. Aus den Postvergütungen 275 


2. Zufolge des Arbeitsge- 
setzes (2000 + 50) . 2050 


Zusammen: 2325 


Werden die kilometrischen Betriebsaus- 
gaben von regel- und schmalspurigen Tal- 
bahnen — andere Bahngattungen kommen 
hier weniger in Betracht auf durch- 
schnittlich 9000—15 000 Fr./km angesetzt, 
so belaufen sich die durch die Gesetzes- 
bestimmungen erzielten Betriebsersparnisse 
bei den unter a) aufgeführten Bahnen auf 
2,5 bis 3,5 v. H. und steigern sich bei den 
unter b) verzeichneten Bahnen bis auf 15, ja 
25 v. H. der Betriebsausgaben?). 


An diesen Vergleichswerten läßt sich 
am deutlichsten der hohe Nutzen erkennen, 
den besonders die Verordnung zum Ar- 
beitsgesetz vom 9. Oktober 1903 den Neben- 
bahnen gebracht hat. 


[Schluß folgt.) 


1) Vergl. Seite 455, Spalte 2, Fußnote 1. 


Gesetzgebung. 


Preußen. 
Bisenbahnanleihegesetz vom 9. September 1919. 
(Gesetzsammlung S. 148.) 
Durch das Gesetz!) ist eine durch Aus- 


) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1919, S. 407. 


gabe von Staatsschuldverschreibungen zu be- 
schaffende weitere Summe von 5 000 000 M 
zur Förderung des Baues von Kleinbahnen zur 
Verfügung gestellt worden, 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Es wird beabsichtigt, die im Bau be- 
findliche Berliner städtische Nordsüdbahn von 
der Ecke der Belle Alliance- und Gneisenau- 
straße durch die Gneisenaustraße, den Kaiser- 
Friedrich-Platz und die Hasenheide bis zur 
Berliner Straße von Neukölln südlich der 
Berlin-Neuköllner Gemarkungsgrenze zu ver- 
längern und am Hermannplatz einen Gemein- 
schaftsbahnhof für die Nordsüdbahn, die dort 
einmündende A. E. G.-Schnellbahn Gesund- 


brunnen—Neukölln und eine in Neukölln ge- 
plante Untergrundbahn im Zuge der Berliner 
Straße einzurichten. 


2. Die Potsdamer städtische Straßenbahn 
will ihre Linie Potsdam—Nowawes bis zum 


Bahnhof Neubabelsberg verlängern. 


3. Die Stadtgemeinde Forst (Lausitz) plant 
unter teilweiser Mitbenutzung der bestehenden 
Forster Stadteisenbahn den Bau schmal- 
spuriger, elektrischer Straßenbahnlinien für den 
Personenverkehr vom Bahnhof Forst nach dem 
Friedhofe bei dem städtischen Krankenhause 
und vom Stadtteil Forst rechts der Neiße 
durch die Stadt nach der Gemarkung Eulo. 


XXVI. deriso] ________________Bücherschau. 
Oktober 1919. J 


4. Die Kleinbahn Freienwalde (Oder) — 
Hohenlübbichow (s. Zeitschrift für Klein- 
bahnen 1919, S. 254, Genehmigungen Nr. 1) 
soll von Hohenlübbichow nach dem Staats- 
bahnhof Königsberg (Neum.) verlängert wer- 
den und eine Abzweigung nach R 
erhalten. 


5. Das Straßenbahnunternehmen der Stadt- 
gemeinde Cöln soll durch eine vollspurige, 
elektrische Kleinbahn nach dem Vorort Cöln- 
Ossendorf erweitert werden. 


2. Vorarbeiten. 
Fehlen. 


Bücherschau. 
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8. Genehmigungen. 
Fehlen. 


4. Betriebseröffnungen und Betriebs- 
änderungen. 
A. In Preußen: 
F ehlen. 


B. In anderen Staaten: 


Am 3, September 1919 die vollspurige Lo- 
kalbahn von Peggau nach Übelbach. (Ver- 
ordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt, 
Nr. 110 vom 27. September 1919, S. 445). 


Bücherschau. 


Weber, Hans, Dr.-ing. Die Ertrags- 
wirtschaft der schweizeri- 
schen Nebenbahnen. Mit 1 Karte. 


Berlin 1919. Julius Springer. Preis geheftet 
6 M. + 10 v. H. Teuerungs zuschlag. 


In der Schweiz werden durch das Neben- 
bahngesetz von 1899 gegenüber dem Eisen- 
bahngesetz von 1872 Erleichterungen ge- 
währt: 


1. den Trambahnen 
bahnen); 


2. den Uberlandneben bahnen, zu 

denen — ohne scharfe Grenze zwischen 

1. und 2. — auch die Überlandstraßen- 

bahnen zählen und die sonst im allge- 

meinen den preußischen nebenbalhnähn- 
lichen Kleinbahnen entsprechen; 


(Stadtstraßen- 


3. den vollbahnähnlichen Neben- 
bahnen, d. s. die schmalspurigen, einen 
ganzen Landesteil selbständig bedienen- 
den und nicht nur Verbindungsglieder 


zwischen Hauptverkehrsadern bildenden | 


Hauptbahnen (z. B. die rhätischen Eisen- 
bahnen) und 


4 den Bergbahnen für den Vergnü- 
gungsverkehr, fast ausschließlich Zahn- 
rad- und Seilbahnen. Bergbahnen ohne 
eigentlichen Schienenweg, wie z. B. der 
Matterhornaufzug, gehören nicht hier- 
zu; sie unterliegen einer besonderen 
Verordnung über Automobilunterneh- 
mungen, Aufzüge und Luftseilbahnen 
von 1906. 


Bei einer Streckenlänge von 3400 km im 


ganzen betrug der Anteil der Nebenbahnen 


an dem gesamten schweizerischen Eisen- 


bahnnetz mit 5900 km Umfang 57 v. H., also 


1 
| 
1 


erheblich mehr als die Hälfte. Die Unter- 
suchungen des Verfassers, die übrigens zuerst 
im Archiv für Eisenbahnwesen 1919, Heft I 
bis 4, veröffentlicht sind, betreffen haupt- 
sächlich die unter 2. bis 4. genannten Bahnen. 
Nach einer Darstellung der Rechtsgrundlagen, 
der technisch-baulichen und betrieblichen Ver- 
hältnisse, der Baukosten und ihrer Aufbrin- 
gung folgen im ersten Abschnitt des Buches 
an der Hand reichhaltiger, sorgfältig und über. 
sichtlich zusammengestellter Zahlenangaben 
eingehende Betrachtungen über die Personen- 
und Gütertarife, ihr Verhältnis zu den 
virtuellen Längen, zu den Gesamtausgaben 
und zum Ertrag und über die Einnahmen 
einschließlich der Nebeneinnahmen und der 
Beihilfen Dritter, zu denen auch die 
namentlich bei Bergbahnen zum Teil recht 
namhaften Einkünfte aus der Abgabe elek- 
trischer Kraft, aus Verpachtung von Gast- 
höfen u. a. m. gerechnet sind. Das Ergebnis 
der Untersuchungen ist, daß die Tarifsätze 
trotz ihrer teilweise erheblichen Höhe weder 
den Baukosten noch den Betriebsenschwer- 
nissen entsprechen. 


Der nächste Abschnitt behandelt die 
Ausgaben, im einzelnen die reinen Be- 
triebs- und Nebenausgaben, die steuerlichen 
Abgaben, etwaige Beihilfen an Dritte, wie 
Straßenunterhaltungszuschüsse, Zuwendun- 
gen an andere Zubringerbahnen und Dampf- 
schiffgesellschaften, und die Tilgungen und 
Verzinsungen des Anlagekapitals. Die An- 
gaben gelten für die Zeit vor Ausbruch des 
Weltkrieges. 


Durch Gegenüberstellung der Einnahmen 
und Ausgaben, der der dritte Abschnitt des 
Buches gewidmet ist, ergibt sich, daß im 
Durchschnitt zwar jede der behandelten 
Bahngruppen einen. Reingewinn er- 
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zielt, daß dieser aber — 
den schmalspurigen Überlandnebenbahnen — 
vielfach so gering (unter 2 v. H.) ist, daß 
von einer ausreichenden Verzinsung der Ge- 
sellschaftskapitalien nicht gesprochen wer- 
den kann. Volkswirtschaftlich ist dieses Er- 
gebnis wohl ohne Bedenken, die Aktien 
solcher Bahnen sind, wie bei den preußischen 
Kleinbahnen, meist im Besitze der Anlieger, 
die durch die Bahnen viele mittelbare Vor- 
teile haben. Gute Erträge erzielten bisher 
fast sämtlich die auf Gewinn gegründeten 
und demgemäß mit hoben Tarifen ausge- 
statteten Bergbahnen, namentlich die Seil- 
bahnen. 


Bei der Ertragslosigkeit zur 
Zwangsauflösung des Unternehmens zu 
schreiten, ist bis zum Kriegsausbruch 


nur in fünf Fällen notwendig geworden. 
Der Krieg hat durch die Steigerung der 
Personal- und Betriebskosten und durch 
den fast völligen Fortfall des Fremden- 
verkehrs bei vielen Bahnen und nunmehr 
gerade bei den Bergbahnen eine so un- 
günstige Wendung herbeigeführt, daß be- 
reits Ende 1914 25 Unternehmungen ihren 
Schuldverpflichtungen nicht mehr 
kommen konnten. 
völligen Zusammenbruches sind daher durch 
Bundesratsbeschluß allgemeine Zwangsauf- 
lösungen während der Kriegsdauer für un- 
zulässig erklärt und den schuldnerischen 
Gesellschaften Stundungen der Zinsen, Ver- 
längerung der Tilgungsfristen usw. einge- 
räumt worden. Diese Maßnahmen sollen 


im besonderen bei 


nach- 
Zur Vermeidung des 


auch für die Zukunft bei unvorhergesehener 


und plötzlich eingetretener Notlage, 
durch Krieg, Naturereignisse oder Massen- 
unglücke, Geltung behalten und sind jetzt in 


wie 


Form des Zwangsnachlah vertrages in das 
schweizerische Eisenbahnrecht eingefügt 
worden. | 


Im letzten Abschnitt erörtert der Ver- 
fasser die Möglichkeiten zur Steigerung 
der Ertragsfähigkeit der bestehen- 
den Bahnen. Er sieht diese in der Schaf- 
fung günstigerer Tarifverhältnisse durch Er- 
höhung der Tarife, Einschränkung der Aus- 
nahmetarife und Einführung der Einheits- 
klasse bei gewissen Bahnen, ferner in einer 
besseren Platzausnutzung durch Zusammen- 
legung bestimmter Züge und Festsetzung 


längerer Frachtbeförderungsfristen, und 

weiter in der Einführung des elektrischen 

Betriebes. 1. 
Verzeichnis 

der an die Redaktion eingesandten Bücher. 

Giese. Seefrachttarif wesen. Berlin 1919. 


Julius Springer. 34 M, geb. 40 M plus 
10 v. H. Teuerungszuschlag. 3 


Jaeger, Paul. Neue ölfreie Grundiertechnik 
für Anstreicherarbeiten aller Art. IV. Aufl. 
Stuttgart 1919. Konrad Wittwer. 3,50 M. 


Kagerer, Felix, Ingenieur. Das autogene 
Schweißen und Schneiden mit Sauerstoff, 
II. Aufl. Wien 1919. Verlagsabteilung 
der Waldheim- Eberle A. G. 5,50 M. 


Rosendorff, Richard, Dr., Rechtsanwalt in 
Berlin. Hauptsteuerfragen der Kriegs- 
und Übergangsbilanzen der Aktiengesell- 
schaften, Berggewerkschaften und Gesell- 
schaften mit beschränkter Haftung. Berlin 
1919. Verlag von Franz Vahlen. 3 M. 
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[Band 85, Heft 4, S. 25. 
Heft 5, S. 33.] 


thooretische Bedeutung der 
Anfahr beschleunigung für 
die Leistungsfähigkeiteiner 
Stadtschnellbahn. 


Regierungsbaumeister a. D. Christian- 
sen, z. Z. Gumbinnen, behandelt in eingehen- 
der Weise die wichtige Frage der Anfahrbe- 
echleunigung im Lichte der Theorie. Nachdem 
er im ersten Abschnitt die allgemeine Bedeu- 
tung der Anfahrbeschleunigung gewürdigt und 
festgestellt hat, entwickelt er im zweiten Ab- 
schnitt rechnerisch und zeichnerisch die Mecha- 


Die 


| 


| 


nik des Anfahren». 


Hierauf wird in einem be- 
sonderen Abschnitt der Einfluß der Anfahrbe- 
schleunigung auf die Räumungszeit erörtert, 
wobei unter Räumunzszeit die Zeit verstanden 
wird, die der in der Station haltende Zug vom 
Augenblick des Anfahrens braucht, um mit 
seiner letzten Achse den Räumungspunkt hinter 
dem Ausfahrsignal zu erreichen. Eine Zusam- 
menstellung von Zeitgewinnzahlen zeigt, was 
man unter verschiedenen Verhältnissen bei der 
Zugfolge durch Erhöhung der Anfahrbeschleu- 
nigung erwarten kann. Bemerkenswert ist das 
Ergebnis, daß eine Erhöhung der Anfahrbe- 
schleunigung über ein mittleres Maß von 0.4 
bis 0,5 m/s? nur dann wesentliche Vorteile bietet, 
wenn ein Anfahren in Steigung in Frage 
kommt, oder wenn eine erhebliche Steigung in 
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die Räumungssirecke hineinreicht und wenn es 
sich um sehr lange Räumungswege handelt, 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 


132. Jahrg., Heft 31. Seite 311.] 


Neue selbstlüftende Straßenbahn- 
motoren. 


Die Straßenbahnen sind vielfach genötigt, 
Zuggewichte und Geschwindigkeit zu erhöhen, 
ohne die Motorabmessunzen entsprechend ver- 
größern zu dürfen, weil die Wazenabmessungen 
keinen Raum mehr hergeben und auch die wei- 
tere Gewichtszunahme unzulässig ist. Man ist 
also gezwungen, die Maschinenleistung unter 
Beibehaltung der bisherigen Abmessungen zu 
erhöhen. Zu diesem Zwecke kommt die Durch- 
lüftung der Motore in Frage. Die von der 
A. E. G. ausgeführten Lüftungen werden be- 
schrieben und ihre Wirkungen erörtert. Auch 
auf die Beschaffungskosten und die Ausführung 
der Motoren wird eingegangen. 


132. Jahrg., Heft 34. S. 352. 


Uüter verkehr auf der Straßen- 


bahn. 


Geh. Regierungsrat Wernekke, Berlin, 
macht Mitteilungen zu der Frage des Güter- 
verkehrs auf Straßenbahnen nach Ausführun- 
een der französischen Zeitschrift Genie civil. 
Diese Ausführungen sind zwar im wesentlichen 
auf französische, namentlich Pariser Verhält- 
nisse, zugeschnitten, enthalten aber auch für 
Deutschland beachtenswerto Anregungen, 


[32. Jahrg., Heft 34. S. 347.] 


Drehgestelle für 


wagen. 


Straßenbahn- 


Zeitschriftenschau. 


' 
l 


Gleisen von Straßenbahnen 
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bahnachslager zu vermeiden. Die Rollen- 
Schmierung und ihre Wirkungsweise wird be- 
schrieben. Das Ergebnis von verschiedenen 
Versuchen und die bisherigen Betriebserfahrun— 
gen mit der Rollenschmierung geben dem Ver- 
fasser des Aufsatzes. W. Müller, Offenbach 
(Jlain), Veranlassung zu einer günstigen Be- 
urteilung ihrer Wirtschaftlichkeit im Eisen— 
bahnbetrieb wie auch darüber hinaus bei 
Straßen- und Kleinbahnen. 


32. Jahrg.. Heft 35, S. 361.1 


Elektrische Heizkörper zum Auf- 
tauen von Weichen. 


Neuerdings hat man verschiedentlich in den 
sowie auch bei 
Heizkörper fest eingebaut, 
die sofort bei eintretendem Schneefall einge- 
schaltet werden können, um Weichen und 
andere besonders gefährdete Gleisstellen vor 
dem Einschneien und Festfrieren zu schützen. 
Es werden Mitteilungen über die Versuche der 
Amsterdamer Straßenbahn (Gemeentetram) ge- 
macht. Auch die New Yorker Zentral-Eisen- 
bahn hat zur Beseitigung von Schneestörungen 
elektrische Heizapparate eingebaut. Ihre Bau- 
art und Bewährung wird berichet. 


UÜberlandbahnen, 


132. Jahrg., Heft 35. S. 362.7 


ASphaltkitt. 


Baurat a. D. C. Guillery gibt eine zu- 


sammenfassende Übersicht über die Verwen- 
dung und die Art der Drehzestelle bei Straßen- 
bahnwagen. 


Zivilingenieur Fr. Bergwald gibt eine 
Begriffsbestimmung von Asphaltkitt. Seine 
Herstellungs- und Verwendungsweise sowie 
die an ihn zu stellenden Anforderungen wer- 
den erörtert. 


[32. Jahrg.. Heft 35, S. 363.] 
Die Landstraße der Zukunft, 


Die neuen Anforderungen neuzeitlicher 
Verkehrsmittel nötigen dazu, der Entwicklung 
unserer Straßen die größte Aufmerksamkeit zu- 
zuwenden. Es wird untersucht, welchen Ge- 


Sichtspunkten hierbei eine grundlegende Bedeu- 


[32. Jahrg., Heft 35, S. 359.7 


Eisenbahnachslager mit Rollen- 


schmierung. 


Die heute für die Schmierung der Achslager 
an Eisenbahnwagen in erster Linie verwendete 
Polsterschmierung ist mit einer Reihe von Nach- 
teilen verbunden, die während des Krieges um 
so schärfer hervortraten, je knapper Schmier- 
öle, Fette und Baumwollstoffe wurden. Diese 
Nachteile sucht die von dem Dipl.-Ing. Friede- 
zich erfundene Rollenschmierung für Eisen- 


— nn — — 


tung zukommt und in welcher Weise ihnen beim 
Bau von Straßen Rechnung zu tragen ist, 


[32. Jahrg., 36. Heft, S. 373.] 


Uber Kleinbahnlokomotiven. 


Dr. P. Martell gibt einen Überblick 
über die Entwicklung der Kleinbahnlokomotive, 
der in dem Motortriebwagen ein starker Wett- 
bewerber schon frühzeitig entstanden ist. Trotz 
des starken Wettbewerbs der Triebwagen wird 
die Kleinbahnlokomotive in zahlreichen Sonder- 
fällen das allein in Betracht kommende Betriehs- 
mittel sein. 
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[32. Jahrgang., Heft 36, S. 377.] 


Normierung und Typisierung im 


Kraftwagenbau 


wird auf Grund der amerikanischen Verhält- 


nisse besprochen. 


Verkehrstechnik. 


36. Jahrg. (der Zeitschrift für Transport- 
wesen und Straßenbau), Heft 1. S. 1.] 


Die Zukunft des 
kehrswesens, 


deutschen Ver- 


Zeitschriftenschau. 


| 


Professor Schimpff, Aachen. gibt einen 


allgemeinen Überblick über die Aufgaben und 
die Entwicklungmöglichkeiten der verschiede- 
nen Zweige der Verkehrstechnik in der neuen 
Zeit. 


[36. Jahrg., Heft 1, S. 7.] 


Die Leistungsfähigkeit der groß- 
städtischen Verkehrsmittel 


Professor Dr.-Ing. Giese, Berlin, behan- 
delt die Leistungsfähigkeit der zroßstädtischen 
Verkehrsmittel unter Zugrundelegung der Ber- 
liner Verhältnisse. Hierbei gelangt er durch 
einen allgemeinen Vergleich der Leistungsfähig- 
keit der Nahverkehrsmitiel auf der Grundlage, 
daß die Leistungsfähigkeit der Autoomnibusse 
gleich 1 zesetzt wird, für Berlin zu folgenden 
Verhältniszahlen: 


Autoomnib use 11 
Straßenbahnen ni 1.5 
Regelstraße (Autoomnibusse und 
Straßenbahnen zusammen) . 20 
Elektrische Schnellbahnen 3,2—6,3 
Stadtbahn (mit elektrischer Zugförde- 
rung) ee ee ee ta 6.7. 


Bemerkenswert ist hierbei die außerordentlich 


hohe Leistungsfähigkeit der auf eigenem Bahn- 
körper betriebenen elektrischen Schnellbahnen. : 


[36. Jahrg., Heft 1, S, 12.] 
Lastenbeförderung auf der Straße. 


Regierungsrat v. Stockert, Wien, be- 
spricht die weitreichende Bedeutung, die der 
Lastkraftwagen im Laufe des Krieges erlangt 
hat, und knüpft daran Bemerkungen über die 
weitere Ausgestaltung der Lastenbeförderung 
auf der Straße. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 


[Band 63, Nr. 37, S. 883.] 
Die Spurweite der Kleinbahnen. 


Professor Dr. Ing. Blum, Hannover. 
wendet sich auf Grund der Erfahrungen, die 
mit den deutschen Feldbahnen im Kriege ge- 
macht worden sind, gegen die Spurweite von 
60 em. Er erörtert die Mängel der zu kleinen 
Spur, um die Friedenskleinbahnen vor der wei- 
teren Verbreitung der 60 em- Spur zu bewahren, 
und er teilt Einzeler fahrungen mit, die zwar im 
Kriege gemacht. doch auch für die Friedens- 
verhältnisse wichtig sind. Vorschläge für Nor- 
malisierungen spielen dabei eine große Rolle. 
(Vgl. auch Zeitschrift für Kleinbahnen, 1919, 
S. 385). 


Zeitschrift fiir Transportweseu und Strafen- 


ban. 


[36. Jahrg., Heft 14, S. 159.] 


Vergebung von Steinpflasterun- 
gen und ihre Preisentwick- 
lung. | 


Die starke und schnelle Steigerung der 
Löhne und Baustoffpreise seit Kriegsende hat 
eine erhebliche Erhöhung der Kosten aller Bau- 
arbeiten verursacht, und die Unberechenbarkeit 
dieser Steigerungen zwang zur Anwendung be- 
sonderer Formen zur Vergebung der Arbeiten. 
dureh die den Unternehmern das Risiko oder 
ein Teil davon für die vorher nicht übersehbare 
Preisentwicklung und die vielfachen Arbeits- 
unterbrechungen vom Bauherrn abgenommen 
wird. Dieser Einfluß der jetzigen politischen 
und wirtschaftlichen Entwicklung auf die Preis- 
gestaltung und Vergebungsbedingungen wird 
von Oberbaurat G, Leo an dem Sonderbeispiel 
der Steinpflasterungen, und zwar der Ham- 
burgs, unter Darlegung der bisher dort üblichen 
Vergebungsarten erörtert. 


Zentralblatt der Baurerwaltungen. 


[39. Jahrg., Heft 77, S. 461.] 


Über wirtschaftlichen Betricb 
bei elektrischen Bahnen 


äußert sich in eingehender Weise der Wirk- 
liche Geh, Oberbaurat Dr.-Ing. Wittfeld-Berlin. 
Auf mathematischer Grundlage entwickelt er 
den wirtschaftlichsten Fahrplan für Nah- und 
Fernverkehr auf Flachlandbahnen und die wirt- 
schaftlichste Fahrlinie bei Stadtschnellbahnen. 
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Vereins-Angelegenheiten. 


Straßen- und Klein- Bahn- Berufs- 

genossenschaft. 

4. Zusammenstellung der im Monat August 
1919 angemeldeten und erledigten Betriebs- 
unfälle. 

Im Monat August 1919 sind 608 Un- 
fälle angemeldet worden, und zwar 8 Un- 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1919 
und 600 Unfälle aus dem Jahre 1919, 
gegenüber 598 Unfällen im Vorjahre. 


Nach den Angaben der Unfallanzeigen 


verursachten die erlittenen Verletzungen 
in 3( 7)! Fällen den Tod des Verun- 


glückten, 
in 605 (591) Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, | 
zus. 608 (598) Fälle. 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 
eich auf: 
A. die Wochentage: 
Sonntag . 36 ( 45) }), 
Montag 91 (95), 
Dienstag 99 (95), 
Mittwoch . 91 ( 99), 
Donnerstag . 107 ( 89), 
Freitag 80 ( 84), 
Sonnabend . 99 ( 85), 
unbekannte Tage 5 (6), 
zusammen .J. 608 (598). 


B. die Tageszeiten: 


vormittags zwischen 
12-6 Uhr. 


vormittags zwischen 
6—12 Uhr. 


nachmittags zwischen 
12—6 Uhr . 


nachmittags zwischen 
6—12 Uhr. 


ohne besondere An- 
gabe . 


zusammen 


. 45 ( 47) 1) Fälle, 
249 (237) „ 


219 (206 „„ 


75 (97) „ „ 
20 (11) „ 
. 608 (598) Fälle. 


C. die Gefahrklasse: 


S OO 19 W 0 8 — 


— — 
— O 


zusammen 


468 (489) 1), 
17 (19), 
a 
1( 3), 
116 ( 76), 


608 (598). 


2, Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat August 1919. 


Aus dem Monat August 1919 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. August 1919 waren unerledigt aus der Vorzeit 
Im Monat August 1919 wurden gemeldet 


Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


8 o f V „%. 


1659 (1438) 1) Unfälle, 
608 (598) 
2267 (2036) 


Unfälle. 
Unfälle. 
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Davon wurden erledigt: 
1. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
VV] e op ae 501 (486) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 38 (56) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 36 (37) „ 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenos senschaften 1 ( —) „, 
zusammen . . . 576 ( 579) Unfälle. 
Am 31. August 1919 bleiben somit unerledigt . ........ 1691 (1457) Unfälle. 
3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat August 1919 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 31. Juli 1919 . ... 2... 1 801 652,34 M (1 610 801,87 M) 1. 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 12 199,08 M ( 8127,54 M), 
Erhöhtes Krankengeld 331,96 „ ( 461,30 „), 
Kur- und Verpflegungs- 
Rostfen¶n¶n 5510,24 „ (5 812,10 „), 
Abfindungen an auslän- 
dische Hinterbliebene. 916,29 „ — 5). 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 164,64 „ ( 470,17 „), 
ältere Fälle 5562,42 „( — a: 
EntscheidungimRechts- 
DANZE- a ee — „ 929.3.) 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung — 5„ (1181,61 „), 
Freiwillige Leistungen 14,20 „ ( 56,50 „), 
Verletztenrente: | , 
erstmalig festgesetzt.. 14 876,85 „ (13 230,02 „), 
ältere Fälle 8 546,58 „ (5 121,39 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 411,29 „ (2865,73 „), 
Rentenzulagen 96,00 „ ( 272,00 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 876,40 „ ( 584,25 „), 
ältere Fälle 359,17 „ ( 472,90 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange Fr n ( 103,90 5 ), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. 819,41 „ ( 751,31 „), 
Altere Fülle 1 173,83 „ ( 547,05 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange — „ (257,80 „), 
Rente au Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
töteter: 
erstmalig festgesetzt. . — „ ( 2822 „), 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 
erstmalig festgesetzt. 570,27 „ ( 43,39 „), 
ältere Fälle 49,96 „ ( 128,08 „), 


Seite 47 508,59 M (40 794,56 M) 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind dio des Vorjahres. 
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Übertrag 47 508,59 M (40 794,56 M), 


Rente an Kinder und Enkel: | 
erstmalig festgesetzt. . 502,27 „ ( 7017 „). 
ältere Fälle 96.50 „ , — 5). 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie: 
erstmalig festgesetzt. — „ 7,98 „), 


Summe des Zugangs . 48 107,36 M (40 872,71 M). 


Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens 262,92 M ( 54,60 M), 
Kur- und Verpflegungs- 


kosten eo .L 2 2 „„ „4 18,07 „ ( we 7 ), 
Sterbegeld e oe è > ò> è > >œ 0,75 „ ( FRE 77 ), 
Verletztenrente: 


Rentenherabsetzung. . 351825 „ ( 1652,20 „). 
Rentenentziehung . . . 1 481,95 „ ( 516,00 „). 
Ausscheiden durch Tod 190,50 „ ( 396,70 „), 
Ausscheiden durch Auf- 

nahme in ein Kranken- 


haus 86.80 „ (123, 70 „), 
andere Ursachen 507,53 „ 8,00 „), 
Rentenzulageen 8,00 „ 8,00 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden infolge an- 
derer Ursachen — „ ( 316,20 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
andere Ursachen 64,60 „ ( 702,84 „). 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Getöte- 
ter: 
Ausscheiden infolge an- 
derer Ursachen 514,85 „ — 70 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 
Ausscheiden infolge an- 
derer Ursachen — ( 9850 „). 
Rente anKinder und Enkel: 
Ausscheiden infolge an- 
derer Ursachen — „ ( 1550 „). 


Summe des Abgangs . 665420 M ( 4792,38 M). 


Zugangssumme . . . . 48 107,36 M (40 872,71 M). 
Abgangssumme . . . 6654,22 „ (4 792,38 „). 


Verbleibt Zugang 


Darin sind enthalten 1 019,57 M (156,96 M) Monats- 
renten mit einer Entlastung bis zum Jahresschlusse 
m Hohe YOD ms se wa 6 / ea e sg 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
31: August 1919: 2.2 wer 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


1 801 652,34 M (1610801,87 M) !). 


41 453,14 M ( 36 080,33 M,'). 


1 843 105,48 M 


4 198,28 M ( 627,84 M: N. 


1 838 907,20 M (1 647 510,04 M) £). 
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Patentbericht. 


Deutsehe Patente 
aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 
Anmeldungen. 
1. Betrieb: 


K. 68 498/20 g. Vorrichtung zum Umsetzen 

von Straßenbahnwagen o. dgl. auf die 

‚Nachbargleise. — R. W. Knappe, Berlin. 

21 945/20c. Vorrichtung zum Kippen 

von sSelbstentladewagen durch Zug- 

kraft, insbesondere durch die Zugkraft 
der Lokomotive. Ewald Tesnow, 
Cottbus. 

Sch. 53 034/20 d. Halslager mit vom Lager- 
futter unabhängigen Stirnschilden. — 
Edmund Schütz, Eberswalde. 

B. 89 402% 0 e. Selbsttätige Eisenbahn-Dop- 
pelkupplung. — Gustav Bayer, Nürn- 
berg. 

T. 22 474/20 e. Wagenkupplung. — Karl 
Thiel, Hannover. 

M. 65 697/20 e. Selbsttätige Kupplung, ins- 
besondere für. Straßenbahnwagen. — 
Gustav Müller, Charlottenburg. 

W. 51912/20e. Durch Stoß einrückbare 
Kupplung für Eisenbahnfahrzeuge — 
Arthur Wolf, Berlin. 


T. 


T. 22 745/20 i. Vom Motorwagen aus be- 
dienbare elektrische Weichenstellvor- 
richtung. — Kurt Teicke, Elbing. 

E. 23 968/20 c. Schieberanschluß für 


Dampfheizungen für Eisenbahnwagen. 
— Robert Engels, Wien. 

. 31 840/20i. Signalkasten. — Arminius- 
Vertriebs-Gesellschaft m. b. H., Cos- 
wig (Sachsen). 


31 735/201. Einrichtung zur Steuerung 
von Elektromotoren; insbesondere für 
Bahnzwecke; Zus. z. Pat. 314 016. — 
Allgemeine Elektrizitäts - Gesellschaft, 
Berlin. 

47 721/20 e. Selbsttätige doppelte 
Klauenkupplung für Eisenbahnfahr- 
zeuge. — Kurt Gutte, Dresden-Wach- 
Witz. 

S. 50 133%0 i. Notsignalvorrichtung zur 
Verhütung des Ueberfahrens des Halt- 


A. 


signals. — Reinhold Christian Seidl, 
Sünching, Obpfz. 

P. 37 642/20 e. Gelenkkupplung für Eisen- 
bahnfahr zeuge. — Jos. Pregler, Mün- 
chen. 

A. 30 339%%0 J. Elektrischer Fahrzeugan- 


trieb mit cinfachem Vorgelege. — Ak- 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


tiengesellschaft Brown, Boveri & Cie., 
Baden, Schweiz. 


2. Bau: 


73 865/19 a. Schienenunterlegplatte mit 
beiderseitigen Schultern als Anlage für 
die Schienennagelköpfe. — Düsseldorfer 
Metallwerke Dipl.-Ing. Alois Siebeck, 
Ratingen. 


H. 


Erteilungen. 


l. Betrieb: 


314 687. Selbstentladewagen mit von 
schwingbaren Hebeln getragenen Sei- 
tenklappen. — Otto Lindner, Hinden- 
burg (O.-Schl.) 


314699. Schmiervorrichtung für Achs- 
lager von Eisenbahnfahrzeugen. — Dr. 
Ing. Schneider & Co., Frankfurt (Main). 


314600. Mittelpufferkupplung.— Wag- 
gonfabrik L. Steinfurt G. m. b. H., Kö- 
nigsberg (Pr.). | 


314 662. Einheitlicher verstärkter Puffer- 
teller und einheitlicher Pufferschaft für 
Eisenbahnfahrzeuge. — Van der Zypen 
& Charlier G. m. b. H., Cöln-Deutz. 


314 663. Aufgleiser für entgleiste elek- 
trische Straßenbahnwagen. — Wilhelm 
Schhollack, Neukölln. 


314 630. Einrichtung an elektrischen Stell- 
werken für örtliche Bedienung von Wei- 
chen. — Aktiebolaget L. M. Ericsson 
& Co., Stockholm, Schweden. 


314 602. Selbsttätige Schnellschluß- und 
Bremsvorrichtung für Eisenbahnfahr- 
zeuge. — Hermann Dethloff, Bad Ol- 
desloe. 

314 700. Vorrichtung zum Auslösen von 
Signalen auf dem fahrenden Zuge — 
Anton Schmautz, München. 


314813. Verbindung der Triebachse mit 
der abgefederten Antriebswelle durch 
Hebel- oder Gelenkkupplungen; Zus. z. 
Pat. 308 729. Aktiengesellschaft 
Brown, Boveri & Cie, Baden, Schweiz. 


314804. Reibungspuffer für Eisenbahn- 
fahrzeuge. — Knorr-Bremse Akt.-Ges., 
Berlin-Lichtenberg. 


314 812. Federaufhängung für Schienen- 
bremsen. — Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft, Berlin. 


314871. Trägeranordnung für Drehschei- 
ben mit geteilten Hauptträgern. — Esch- 
weiler Bergwerks-Verein, Eschweiler- 
aue. 
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298063. Einkuppelvorrichtung für Knie- 
hebelklemmen. J. Pohlig. A.-G., 
Cöln-Zollstock, u. Alexander Werner, 
Cöln. 

314949. Flüssigkeitsantrieb für Signal- 
flügel. — Siemens & Halske Akt.-Ges., 
Siemensstadt b. Berlin. 

314 950. Vorrichtung zur Einwirkung auf 
einen fahrenden Eisenbahnzug. — Karl 
Schieck, Georgsmarienhütte, Kr. Osna- 
brück. 

314910. Blockeinrichtung mit Hauptstrom- 
relais für elektrische Bahnen, insbe- 
sondere Hängebahnen. — Allgemeine 
Blektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 

315093.  -Übergangs- Mittelpufferkupplung 
— Waggonfabrik L. Steinfurt G. m. b. 
H., Königsberg (Pr.). 


315 143. Bremsklotzstellvorrichtung. — Her- 
mann Fleischer, Höckendorf b. Edle 
Krone, Bez. Dresden. 

315 142. Straßenbahnweiche. Georgs- 
Marien-Bergwerks- und Hütten-Verein, 
Akt.-Ges., Osnabrück. 

315 176. Schleifstück für Bügelstromab- 
nehmer. — Dipl.-Ing. Hans Silbermann, 
Metgethen b. Königsberg (Pr.). 


315 177. Zahnradantrieb für elektrische 
Lokomotiven. Aktiengesellschaft 
Brown, Boveri & Cie., Baden, Schweiz. 


315178. Antrieb für elektrische Lokomo- 
tiven mit außerhalb der Triebräder an- 
geordneten Zahnrädern. Aktienge- 
sellschaft Brown, Boveri & Cie., Baden, 
Schweiz. 

315179. An bestimmten Stellen der Fahr- 
bahn wirkende mechanische Steuerung 
für Elektrohängebahnwagen. — Aktien- 
gesellschaft Brown, Boveri & Cie., Ba- 
den, Schweiz. 

301 734. Verfahren und Vorrichtung zur 


Herstellung von Schmierkissen für 
Achslager. — Georg Kabay, Kolozsvar, 
Ungarn. 


315 226. Antrieb für elektrische Lokomo- 
tiven mit außerhalb der Triebräder an- 
geordneten Zahnrädern. Aktienge- 
sellschaft Brown, Boveri & Cie., Baden, 
Schweiz. 


2. Bau: 


314 870. Gleisrückmaschine. — Ilse Berg- 
bau Akt.-Ges., Grube Ilse (Niederluaus) 


315 013. 


Halter für Schwellenhaken- 
schrauben. — Max Bergen, Gronau 
(Westf.) 


N—U— — m — —— a 


| 
| 


werden. 


315 064. Einrichtung zum Stopfen von 
Eisenbahnschwellen mittels Druckluft- 
Stopfmaschine. — Heinrich Christian- 
sen, Pinneberg. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1055 465. — John S. Jackson, Clinton, 
Staat Illinois. 


Weiche. 


An der Kreuzungsstelle ist in dem 
Gleise ein Schlitten a eingebaut. Auf die- 
sem sind zwei Kreuzungsstücke b, von de- 
nen jedes aus einem Schienenteil des 
Haupt- und Nebengleises besteht, befestigt. 
Der Schlitten ist quer zum Gleise hin und 


her beweglich, und kann auf diese Weise 
ein durchgehendes Hauptgleis oder die 
Verbindung zwischen Haupt- und Neben- 
gleis geschaffen werden. Die Bewegung 
des Schlittens wird durch geeignete An- 
schläge begrenzt. 


2. Nr. 1056989. — Robert A. Hammond, 
Sandwich, Staat Massachusetts. 


Ventilator für Wagen. 


In dem Wagendach a ist eine Öffnung 
b vorgesehen, von der nach entgegen- 
gesetzten Seiten zum Wageninnern hin 
zwei schräge Stutzen c gehen. Quer über 
der Öffnung ist in Längsrichtung des Wa- 
gens ein rohrförmiges Gehäuse d ange- 
bracht, in dem von den Enden aus zur 
Mitte hin Spiralen f angeordnet sind, die 
beiderseits vor der Öffnung b enden. Die 


Stutzen c können vom Wageninnern aus 
durch Klappen g geschlossen und geöffnet 
Wenn der Wagen entlüftet wer- 
den soll, wird je nach der Fahrtrichtung 
die entsprechende Klappe g geöffnet, so 
daß der durch das Gehäuse d ziehende und 
durch die Spiralen in Drehung versetze 


| Luftstrom die schlechte Luft aus dem Wagen 
durch die geöffnete Klappe absaugt. 
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3. Nr. 1210785. — Peter J. Tonos, | 5. Nr. 1213428. — Charles A. Simmons, 
New Richmond, Staat Wisconsin. | Albany, Staat New York. 


— — 
— 


Schienenstoß verbindung. Lagerschmierung. 


Der Fuß der aneinanderstoßenden | Die Wagenachse a ist in dem Lager- 
Schienenenden ist bei a in einem spitzen | gehäuse b gelagert. An einer Wand c des 
Winkel zur Schienenlängsachse abge- | Lagergehäuses ist eine Konsole d angeord- 
schnitten, während Steg und Kopf bei b im net, in der der Winkelhebel f drehbar 
gleichen Winkel, jedoch in entgegenge- | gelagert ist. Der eine gabelförmige Arm g 
setzter Richtung abgeschnitten sind, so | des Winkelhebels f trägt die Schmiertrom- 
daß die Schienenenden sich in sich kreu- | mel h, die mit geeignetem Material iiber- 
zogen ist. Mit ihrem unteren Ende taucht 


befindliche Schmierflüssigkeit, während sie 
anderseits mit der Achse in Berührung 
steht. An den Stirnseiten besitzt die 
Schmiertrommel Öffnungen i, damit die 
Schmierflüssigkeit in das Innere der Trom- 
mel dringen kann. Unter der Wirkung der 
Feder k auf den Arm / des Winkelhebels f 
wird die Schmiertrommel stets gegen die 
Welle gedrückt. 


zenden Ebenen überlappen. Dadurch wird 
ein gegenseitiges Verschieben der Schienen 
in Querrichtung verhindert. Um ein Ver- 
schieben in Längsrichtung zu verhüten, 
gehen durch die zu verbindenden Enden 
Bolzen c, die einerseits auf einer Platte d 
sitzen und anderseits durch eine Platte f 


die Schmiertrommel in die im Lagergehäuse 
gegen Lösung gesichert werden. 


4. Nr, 1213269. — Frank X. Rutherford, 


Chicago, Staat Illinois. 6. Nr. 1213738. — George X. Burge, 


Huntsville, Staat Montana. 


Scheinwerfer für Fahrzeuge. l 
Schienenverbindung. 


In dem Scheinwerfergehäuse a sind 
zwei Reflektoren b und c vorgesehen. Der 
die Lichtquelle umgebende parabolische 
Reflektor b ist im unteren Teile des Ge- 
häuses a angeordnet. Er sammelt die 
Strahlen und wirft sie auf den im oberen 


Unter den Schienenfuß der zu verbin- 
denden Schienen greifen Bolzen a, deren 
eine Enden Klammern b bilden, mit denen 
sie den Schienenfuß umgreifen, während sie 
an den anderen Enden mit Gewinde ver- 
sehen sind. Auf den Bolzen sitzen einstell- 
bar Klammern c, die die andere Seite des 


Z 


D 
0 7 2 ue... . N : 
‘ 


Teil des Gehäuses befindlichen Reflektor c. 

Letzterer wirft seinerseits die Lichtstrahlen Schienenfußes umgreifen. Zwischen den 
durch eine im oberen Teil der Vorderwand Klammern e und dem Schienenfuß sind sei- 
d des Reflektorgehäuses befindliche Oeff- | ner Form entsprechende Bänder d ange- 
nung f, in der eine durchsichtige Scheibe | ordnet, die oberhalb des Schienenfuße: 
eingesetzt ist, nach außen. Der untere Teil | zu Hülsen f gebogen sind. Durch die Hül- 
der Vorderwand d besteht aus undurch- | sen f geht eine Verbindungsstange h. Durch 
sichtigem Material. Anziehen der Muttern g werden die Klam- 
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mern b und c und somit auch die Bänder d geneigt abgebogen. Durch die hierdurch 
fest an den Schienenfuß gepreßt, wobei gebildete Öffnung f wird ein Keil g einge- 
durch Eingriff der Klammern c mit der Ver- trieben, der an der oberen Schienenfuß- 
bindungsstange diese an einer Verschie- i 
bung verhindert wird. 


7. Nr. 1214689. — Edward Laas, Chicago, 
Staat Illinois. 


Vorrichtung zur Verhütung des Wanderns 
von Schienen. 


g 


Das Klemmband a greift einerseits mit 
der Klammer b auf die obere Schienenfuß- : 
fläche, anderseits ist es rechtwinhlig auf- fläche angreift 
gebogen. Aus dem aufgebogenen Teil c ist 
ein Lappen d seitlich und etwas nach unten 


und die Schienenklemme 
verspannt. Der abgebogene Lappen d dient 
ebenfalls als Sitz für den Keil g. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Danziger Elektrische Straßenbahn Akt.-Ges. 


5 000 000 M. Dividende 7 v. H. 


Aktienkapital . > Ser. Berg 
3147000 M. Berichtszeit: Kalenderjahr 1918. 


Schuldverschreibungen . | 


g | 1917 1918 Zunahme 
v. B. 


t 
| | 


| 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . | — 194 422 | — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: i = 
im ganzen .. km | 41,38 41,38 — 
auf 10000 Einwohner „„ 2.11 | 2,13 — 
l ! 
Jahresverkehr: N 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 27 732 043 36 764 620 N 
für das Kilometer Bahnlänge |, 670 180 888 464 | — 
für das Wagenkilometer 5.51 6,98 — 
Fahrten für den Einwohner . 141,72 189,10 — 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . | 5.031 056 5 265 874 — 
.für das Kilometer Bahnlänge | 121 584 127 256 — 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen M | 2 867 765 3 849 823 — 
für das Kilometer Bahnlänge ... „ 69 303 93 036 — 
für das Wagenkilometer „ BE 57,00 73,10 — 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ 10,34 10,47 — 
für den Abonnenten . Se. | 5,64 5,98 | — 
für den bar zahlenden Fahrgast 14,22 12,35 — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). nm 65,05 65,05 | — 
Wagenpark: 
Motorwagen a 8 | 98 104 — 
Anhängewagen . . asooo as e a‘ l 99 100 — 
Schneefege, Sprengwagen, Kohlentrans- | | 
portwagen pi | 9 9 | — 


li 


Abonnenten brachten mit 639355 M 16,3: v. H. der Personeneinnahme (417032 M und 14,54 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 10 684 291 Fahrten 29,03 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 7 394 172 
Fahrten und 26,66 v. H. der Fahrgäste). 


43,38 v. H. der Betriebsleistung erfolgte durch Anhängewagen (2 315 782 km). 
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Abrechnung. ze ER i „ 
= © M 
|. M Rückstellung für nachzuholende In- 
. | i standhaltungen. . . . ©. . 150 000 
Gesamteinnahme einschl. 15595 M | Kriegsgewinnsteuer-Rücklage ER 19 200 
Vortrag und 79638 M für Strom- \ Gesetzliche Rücklage 18 904 
verkauf... 2.220000. 3983 693 Kursverlust an Wertpapieren 14066 
Betriebsausgaben . . . 2222 868 Rückstellung für Beamtenunter- 
Kriegsauf wendungen 500 153 stützungen l 10.000 
Zinsen ... 130600 Gewinnanteil des Aufsichtsrats u 3951 
Zinsbogensteuer- „% | 5487 7 v. H. Dividende. 3500 
Rückstellung für Erneuerung 1434222 Vortrag 5822 
Rückstellung für Tilgung i | 113 425 zusammen . . 983 69 
2. Städtische Straßenbahn Oberhausen (Rhld.). 
Anlage wert. 20913 276 M. Beoerichtszeit vom 1. + 1917 bis 31. 3. 1918. 
| 6 
— ͤ — — .ͥt = „ = — 
| 1916/17 191718 Aunaline 
| v.H. 
rn EEE 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . Ä 155 000 190 000 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: i 
im ganzen r 32,99 32.99 — 
auf 10 000 Einw Saiter e e ee e | 1,78 1.74 — 
Jahresverkehr: | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 8662 724 9 65l 766 = 
für das Kilometer Bahnlänge . . ... ! 265 492 294 776 Ä — 
für das Wagenkilometer ; | 4.57 5.82 ; — 
Fahrten für den Einwohner | 47,46 51.20 = 
j 
Betriebsdichte: i ' 
Wagenkilometer im ganzen TE ar 1 956 910 1693 416 u 
für das Kilometer. Bahnlänge . . ... 59 318 51 331 er 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen ee 1008 243 1 360 162 — 
für das Kilometer Bahnlänge E i | 30 552 41 217 — 
für das Wagenkilometer . . Pf 52.63 81.51 — 
für den Fahrgast überhaupt . ar y 11.51 13.98 — 
für den Abonnenten . . . er | 9.57 9,84 — 
für den bar zahlenden Pane e 11.91 14,46 — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). kin f 40,31 40.31 — 
Wagenpark: ' | 
Motorwagen 50 50 — 
Anhänge wagen 14 13 — 


Abonnenten brachten mit 76368 M 5.61 v. H. der Personeneinnahme 95 00 M und 
9.42 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 773844 Fahrten 7.95 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
992 437 Fahrten und 11,3 v. H. der Fahrgäste). 


25.49 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (431 723 kin). 


Abrechnung. | — 5 5 


| M 

| M Rücklage für nachzuholende Unter- | 
SE FE TT E haltungsarbeiten . . . . ..2..2.200 000 
Gesamteinnahmen einschl. 10891 M | Abschreibungen D 211 788 
Zinsen 1375 401! Erneuerungsrücklage. . . . 200 000 
— — Rücklage für Haftpflichtversieherung | 8 000 
Betriebsausgaben . 689 728 Rücklage für den Pensionsfonds . 2000 
Zinsen. | 63 385 zusammen 11375 401 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 15. Oktober 1919. 
Verlag von Julius Springer in in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann & Co. in Berlin. 
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Vollständige Gasglühlicht-Beleuchtungseinrichtungen 
für Eisenbahnwagen und Lokomotiven 


Elektrische Zugbeleuchtung mit allem Zubehör 


Dampfheizungen aner Art für Eisenbahnfahrzeuge für Hochdruck 
und Niederdruck 


Pintschheizungen D. R.P. 


Schlauchkupplungen — Metallkugelgelenk — Röhrenkupp- 
lungen für Dampfheizungs- und Wasserüberfülleitungen 


Metallfensterrahmen z. Personenwagen der Staats- u. Kleinbahnen 
. sowie f. Automobile in Aluminiumlegierung, Messing u. gedicht. Zink 


Lüftungsrahmen für Eisenbahnfahrzeuge 


Riemenlose Fenster mit geradem Fensterlauf und Druckrahmen 
Bauart Peters D. R.P. 


Vollständige Metalldruckrahmen v. R. p. 


Bau vollständiger Gaswerke für Steinkohlengas, Wassergas 
oder Oelgas mit allem Zubehör 


Gas-Preßanlagen, Füllanlagen für Bahnhöfe, 


Gasbeförderungswagen — 
Pe ee 


Gothaer ei 6, 
n 0 [2291] 
Tim Straßenbahnwagen neufter Bauart 
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Keſſelwagen in den verſchledenſten € 
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Beitrag zur Ertragsermittlung von Klein- und Nebenbahnen. 
Von 
Dr. Ing. Hans Weber (Zürich). 


[ Schluß.) ') 
2. Die kantonale Gesetz- ' Straße!) und von anderem Grund und 
gebung. | Boden. Während die kostenlose Straßen- 


hergabe sozusagen jeder Kanton zubilligt. 
Im Jahre 1872 ist die Eisenbahnober- ist die unentgeltliche Überlassung von ande- 
hoheit und mit ihr die Eisenbahngesetz- rem Gelände nur im Kanton Graubünden 
gebung von den Kantonen an den Bund gesetzlich geregelt. Solche Beihilfen ver- 
übergegangen. Von dieser Zeit an konn- mögen insofern den Betrag einer Bahn zu 
ten die Kantone ihren Bahnen nur noch steigern, als sich hierdurch nicht nur dei 
mit geldlichen Beihilfen oder anderen Lei- Unterbau, sondern auch der Grunderwerb 
stungen Unterstützung zukommen lassen. verbilligt. Die mittleren Ersparnisse an 
ut Unterbaukosten können für schmalspurige 
An wirtschaftlich wichtigen Neben- und regelspurige Nebenbahnen auf 18000 
bahnen beteiligt sich der Kanton in der und 38 000 Fr./km angesetzt werden, wäh- 
Regel als Gesellschafter, Durch die Über- rend sich die Enteignungsentschädigung für 
nahme einer größeren Anzahl von Aktien beide Bahnarten im Durchschnitt um rund 
sichert er sich zudem das Stimmrecht in 12 000 Fr. km verringern dürfte. 
der Verwaltung. Je nach der Dürftigkeit Folgende Zusammenstellung soll Da 
der Bahnen und dem Standpunkte, den der gen, wie sich bei der Annahme eines von 
Kanton eisenbahnwirtschaftlich behauptet. beiden Linienführungen erbrachten gleich 
übernimmt er 30 bis 50 v. H. des Anlage- lohen Reingewinns die Rente zugunsten 
kapitals. In einigen Kantonen geschicht ger Straßenbahn steigert. Hierbei soll kurz- 
dies sogar unter Verzicht auf jedwelche weg nur auf Bahnanlagen im Hügel- und 
Rente, d. h. schenkungsweise, oder bei der plachland eingegangen werden, deren mitt- 
Verzinsung durch freiwilliges Zurücktreten Jere Anlagekosten auf eigenem Bahnkörper 
hinter die Ansprüche des privaten Aktien- je nachdem es sich um eine . 
kapitals. Je kleiner dieses hier im Verhält- „ger regelspurige Linienführung handelt, 


Yi r N arg * i . . 
n3 en Staatsbeteilisung ist, um so gröber zwischen 90 000 und 150 000 Fr. / Km liegen. 
ist seine Aussicht auf Gewinn. ar 

1) Sobald die Bahn eine Rente von 5 und mehr Fro- 
zent abwirft, werden allerdings vom Kanton in der Regel 
gewisse Genebmigungsgebühren erhoben. Diese belasten 
die Betriebsreohnung mit 100 bis 200 Fr./km. Im Gegen- 
satz hierzu forderte der Kanton Uri von der Straßenbahn 
Altdorf— Flüelen von Antang an eine Genehmigungs- 
gebühr von 50 Fr/kın, die sich hier bei einem Ertrag von 
5 v. H. und mehr auf 200 Fr./km steigert. 


Eine andere Art der Beihilfeleistung | 
besteht in der kostenlosen Überlassung der | 
t 
| 
1 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1919, S. 445. 


Ermittlung der Rente bei Bahnanlagen auf eigenem Bahnkörper und auf der Straße. 


| Anlagekosten auf | east ee in Hundertteilen des 
C Zi: | Anlagekapitals beim Bau auf 
Bahngattung eigenem N, Be — -— — 
| Bahnkürper eee Fr/km | eigenem der Straß 
Fr./km i Bahnkörper ' Burn 


Ä 150 000 100 000 


| 80 000 50 000 


Regelspurbahn . . . 
Schmalspurbahn . 


474 Beitrag zur ur Ertragsermittllung von Klein- und Nebenbahnen. [tor Kleinbahnen. 
Unter der Voraussetzung einer fiir Infolgedessen wird sich bei Straßen- 


beide Linienführungen gleich großen Ver- bahnen auch die Rente nicht in der auf 
kehrsmenge und Betriebsziffer wirft die Tafel 14 angedeuteten Weise verbessern. 
Straßenbahn nach dem in Tafel 14' wieder- Im Gegenteil dürften die durch die Befah- 
gegebenen Beispiel eine um 2 bis 24 v. II. rung der Straße hervorgerufenen betriebs- 
höhere Rente ab als die Bahn auf eigenem technischen Nachteile den Vorteil der billi- 
Bahnkörper. In der Regel wird jedoch geren Anlage nicht nur aufwiegen, son- 
weder die eine noch die andere Annahme | dern ihn oft erheblich überbieten. Hat man 
zutreffen. daher die.Wahl zwischen diesen beiden 

Die Staubentwicklung und die damit | Linienführungen, so wird man sich, wenn 
verbundene Belästigung der Fahrgäste wird | nicht andere sehr wichtige, namentlich 
manchen Reisenden, namentlich den Ver- | Geldfragen, mitsprechen, mit Vorteil der 
gnügungsreisenden, von der Benutzung | teureren Anlage auf eigenem Bahnkörpeı 
einer Überlandstraßenbahn abhalten. zuwenden. 

Auch ist die Anlage der Bahn auf der Um eine Überschuldung der unter- 
Straße sehr viel minderwertiger als auf | stützten Bahnen zu verhindern, schreiben 
eigenem Bahnkörper. Erstens ist sie ganz | die Kantone die Höhe der aufzunehmenden 
an die für den Betrieb oft sehr ungünstige | Anleihen vor. Diese dürfen von Fall zu 
Straßenführung mit ihren Steigungen und | Fall 30 bis 50 v. H. der (iesamtbaukosten 
Krümmungen gebunden. Zweitens verteuert | betragen. Folgende Zusammenstellung will 
sich infolge der Staubentwicklung die Un- | zeigen, wie die Höhe der Schuldaufnahme 
terhaltung der Motoren, und drittens wird | unter der Voraussetzung eines gleichen 
die Bahn höhere Unfallprämien zu ent- | Einnahmeüberschusses die Rente beeinflußt. 
richten haben, da sie den Betrieb schädigen- | Als Beispiel wurde ein Anlagekapital von 
den Zufallseinwirkungen weit mehr als einc | 3 000 000 Fr. angenommen, das fort-chrei- 
Bahn auf eigenem Bahnkörper ausgesetzt | tend ganz. zu %, zur Hälfte und endlich zu 
ist. Zudem ist die auf der Straße zuge- | in Aktien aufzubringen sei. Der erste 
lassene Fahrgeschwindigkeit nur gering. | Fall ist bei einigen St. Gallischen Neben- 
Ferner fällt der Straßenbahn in der Regel | bahnen anzutreffen. Hier hat der Kanton 
auch die Unterhaltung der von ihr befah- | an seine bis 65 v. H. betragende Aktien- 
renen Straße zu. die ihre Betriebsrechnung übernahme die Bedingung geknüpft. daß 
nicht unerheblich belastet). Aus all diesem | die gesamten Baugelder in Aktien aufzu- 
entspringt gegenüber der Bahn auf eigenem | bringen seien’). Der letzte Fall bezeichnet 
Bahnkörper ein kostspieligerer Betrieb, der | ein Verhältnis von Schuldverschreibungen 
sich in einer höheren Betriebsziffer wieder- | zu Gesellschaftskapital, wie es annähernd 
spiegelt, das heißt diese in die Höhe treibt?). | hei der Furkabahn vorliegt, bei der einem 


) Beispiolsweise eı wachsen der Sertalbahn aus der | Oblizationskapital von 30 Millionen Fr. nui 
Straßenunterhaltung jährliche Mehrkosten von 85000 Fr. | q i ; , 
151a) was auf das Kilometer umzerachnel 0 Er oder Millionen Fr. in Aktien gegenüberstehen. 
kapitalisiert 16000 Fr./ Kun uusmacht. Damit wäre allein ra 


schon bei einer Anlage aut eigenem Bahnkörper der 1) Das betrifft folgende Nebenbahnen: Die 25 hin 
Unterschied im Grunderwerbspreis mehr als auszugleichen | lange. am 4. Juni 1870 eröffnete regelspurige Toggenburg- 
gewesen. huhn Wil- HEbnat (- Kappel) mit ihrer über die Endstation 


3) Daraus lüht sich deutlich ersehen. wie die zukünf- hin ausreichenden und ins obere Toggenburg vordıin- 
tige Betriebszahl einer Bahn in deren Anlage begründet | genden. 12 kin langen Fortsetzung Ebnat( Kappel) — 
ist, wonach sie sich in ihrer Höhe hauptsächlich richtet.] Neßlau. l 


Tafel 15. 


Beeinflussung der Rente durch die Höhe der Schuldaufnahme. 


I er ae Ze 1 
Ertrag auf das Aktienkapital hei Verzinsung 


l 
\ 
Gesanıt- | 
| 


Ertrag in $ Sehuldaufnal ler Obli 
Prozente einer Schuldaufnahme von der Obli- 
anlagekoster Überschuß ns JJ „ pallone 
ge 8 der Gesamt- Keine Ñ | Satonen 
 anlagekosten ia $ ca 
Fr. Fr. v. H. v. ll. 
1. 3 000 000 60 000 | 2 2 l 0 0 4 
2. 3000 000 | 90000 3° } 21/3 2 0 | 
| 2 
3. 3000000 120 000 4 4 4 4 | i 
14. 3000 000 150000 5 5 Bla 6 9 i 
5. 3 0 180000 6 6 7 8 11 i 
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Diese Zusammenstellung läßt erkennen, 
daß der auf das Aktienkapital fallende Er- 
trag um so größeren Schwankungen unter- 
worfen ist, je höher die festverzinsliche 
Schuld im Verhältnis zum Gesamtanlage: 
wert ist. Da die Gewinnaussichten bei 
hoher Verschuldung erheblich wachsen, 
besteht die Gefahr, daß die Aktien soleber 
Balınen der Spekulation mit all ihren 
bereits früher erwähnten ungünstigen Nach- 
wirkungen anheimfallen’). Auch hat eine 
hohe Verschuldung noch folgende Schatten- 
seite: Bei geringem Ertrag ist nicht einmal 
mehr die Möglichkeit zur Erfüllung der 
Zinspflicht gegeben. Eine einen nur kleinen 
Einnahmeüberschuß erreichende Bahn wird 
bei hoher Verschuldung eher der Zwangs- 
auflösung anheimfallen, als ein Unterneh- 
men, dessen Verschuldung sich in ange- 
messenen Grenzen bewegt. 


Beträgt die Anleihe beispielsweise die 
llälkte des Anlagekapitals, so ist es nach 
paf. 15 gerade noch möglich, bei einem Über- 
schuß von 2 v. H. das Obligationskapital 
mit 4 v. H. zu verzinsen, während die Aktien- 
hierbei leer ausgehen. Bei einer Verschul- 
dung von */, des Anlagewertes kann eine 
Verzinsung zu 4 v. H. nicht einmal mehr 
hei einem Einnahmeüberschuß in Höhe von 
3 v. H. des Anlagekapitals erzielt werden. 


Eine nur einigermaßen ruhige Eisen- 
bahnentwicklung ist demnach an eine Ver- 
schuldung gebunden, die ½, allerhöchstens 
aber die Hälfte des Baukapitals beträgt. 
Das entspricht auch dem von den Kantonen 
hierin vertretenen Standpunkt. 


Um den Ertrag der Febenbahnen 
noch weiter zu begünstigen und zu stei- 
gern, sichern eine Reihe von Kantonen ihnen 
Steuerbefreiung zu:). Die daraus erzielten 
Betriebsersparnisse betragen 2 bis 5 v. H. 
Sie sind von dem Jahresertrag und von den 
für die Besteuerung maßgebenden Richt- 
linien abhängig. Diese wechseln mit den 
die Steuerhoheit ausübenden Kantonen. 


= 


Ungeachtet der weitgehenden kantona- 
len Beihilfen sind im Entstehen begriffene 
Unternehmungen oft nicht imstande, die 
für den Bau erforderlichen Gelder aufzu- 
hringen. Um dennoch zur erstrebten Bahn 
zu gelangen, nötigen sie in solchen Fällen 


auch Unternehmer und Lieferanten zur 
Übernahme von Aktien. Um einer daraus | 


) vergl. hierüber S. 48 ff. 


2) Siehe hierüber Weber: Die Ertragswirtschaft der 
schweizerischen Nebenbahnen, S. 105. 


— —— ha — —¼ 


— ſ — TE ea — c ne 


| entstehenden Mißwirtschaft vorzubeugen, 
bestimmt das Subventionsgesetz des Kan- 
tons Bern, daß solche Aktien kein Stimm- 
| recht haben dürfen. Aber auch da, wo 
| solche Sicherungsmaßnahmen ergriffen 
worden sind, besteht allein in der bloßen 
' Beteiligung des Unternehmers an der Bahn 
für diese eine gewisse Gefahr. die mit der 
Höhe solcher Geldübernahmen erheblich 
wächst. 


Da der zukünftige Erfolg einer im Bau 
begriffenen Bahn meist noch sehr ungewiß 
ist, wird der beteiligte Bauunternehmer 
unter allen Umständen bestrebt sein, neben 
seinem Unternehmergewinn auch noch seine 
Aktienbeteiligung aus dem Bahnbau heraus 
zu wirtschaften. Dies geschieht namentlich 
bei einer größeren Aktienübernahme 
meistens nicht ohne Benachteiligung der 
gesamten Bahnanlage. Man sollte daher 
den Unternehmer nicht mit über 5 bis 


6 v. H. der Bausumme verpflichten.“) Rech- 
net man diesen Prozentsatz noch zum üb- 


lichen Unternehmergewinn von 10 bis 
15 v. H. hinzu, so gelangt man damit gerade 
an die Grenze, wo entweder die Übervor- 
teilung der Gesellschaft durch den Bau- 
unternehmer beginnt, oder wo eine die 
Bahnanlage benachteiligende Bauausfüh- 
rung zu befürchten ist. Der Bauvertrag ge- 
währt immer einen gewissen Spielraum in 
der Bauausführung. Diese braucht daher 
nicht gerade schlecht, aber doch nicht so 
vorteilhaft zu sein, als wenn der Bau bei 
gleicher Bausumme ohne Beteiligung des 
Unternehmers ausgeführt worden wäre. 
Meist sind es gerade diese vom Unternehmer 
angeordneten und teilweise auch erlaubten 
Ersparnisse bei der Anlage der Balın, die 
die spätere Bahnunterhaltung über das ge- 
wöhnliche Maß hinaus verteuern und damit 
das Betriebsergebnis und den Ertrag un- 
günstig beeinflussen. 


8. Abschnitt. 
Die Rente. 


l. Zeitliche Zunahme des Er- 
trages und der Rente. 


Die Höhe des auf das ganze Beförde- 
rungsgeschäft kommenden jährlichen Er- 
trags und der Rente hängen sowohl von der 
Anlage der Bahn als von der Größe der 
| Verkehrsmenge ab. 
| 


1) Wenn daher die Wohlen-Meisterschwandenbahn 

| ihre deutsche Baufirma mit rund 9 v. H. am Aktienkapital 

beteiligte, so hat sie damit die zulässige Grenze schon 
erheblich überschritten. 
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In den vorangehenden Abschnitten Verfolgt man bei irgend einer Bahn 


sind die das jährliche Betrichsergebnis die jährlichen Verkehrszunalmen an Rei- 
beeinflussenden äußeren Hin wirkungen senden und Gütern, so läßt sich darin zu- 
und Zufälligkeiten behandelt worden. An nächst keine Gesetzmäßigkeit erblicken. 
dieser Stelle sollen die daraus entsprin- In gewissen Zeitabschnitten, oft von Jahr 
genden Schwankungen durch Emfassung zu Jahr, wächst die Verkehrsmenge stär- 
eines größeren Zeitraums vermieden und ker, ja hin und wieder geradezu sprung- 
die Veränderungen im Betrieb in gerader, haft an. In anderen Zeiträumen wiederum 
jedes Jahr mit einem gleichen Mittelwert nimmt sie nur wenig zu oder bleibt sich 
belastenden Linie verfolgt werden. Erst gar gleich.!) Um einen richtigen Durch- 
durch diese Maßnahme lassen sich über schnittswert für die jährliche Verkehrs- 
das jährliche Anwachsen des Reinertrages zunahme zu erhalten, ist daher ein 20jähri- 
und der Rente durch zufällige Einwirkun- | ger Zeitabschnitt ins Auge gefaßt worden. 
gen ungetrübte Schlüsse ziehen und für | der im Gesamtbild durch die jährlich auf- 
die Entwicklung eines zukünftigen Bahn- tretenden Einzelschwankungen unbeein- 
| 


unternehmens maßgebende Zahlenwerte | flußt ist. In folgender Zusammenstellung, 
ableiten. die den Verkehrszuwachs einiger wahllos 


oo. . | herausgegriffener Bahnen wiedergibt. 
Der Untersuchung, ob und wie sich die | umfaßt er die Jahre 1893 bis 1913. 


Einnahmen und Ausgaben mit der Zeit | 
wandeln, liegen die Veränderungen in der 1) Vergl. hierüber Abschnitt 5: Wirtschaftslage und 
Verkehrsdichte zugrunde, Witterungsverhnltnisse. 


Tafel 16. 


Zunahme der Verkehrsmenge. 


— — — — — 


Bestand 


9 32 ĩ Durchschnittliche 
| 1 1893 1913 jährliche Zunahme 
r- 
Bahnen is Personen- personen- — > 
öffnet | kn tkın | en | tkın Personen- i 
| |. u ee FT Me, ine Em ın 
| In Einheiten von 1000 v. II. v. H. 


Appenzeller Straßenbahn | 1889 6,2 5.9 
Berner Oberlandbahn . . 1890 | 2175 145 | 6071 283 0 5.2 3,4 
Emmentalbann .. 1875 | 4926 2401 i 13 235 4 873 f 6.8 3,6 
Frauenfeld Wil-Bahn. . 1887 1341 88 20190 | 212 | 24 44 
Seetalbahn . n E 1883 | 3 280 782 9953 2 289 | 6.4 5,5 
Sihltalbann . . 1892 2772 365 6.047 819 40 4 
Tösstalbahn . . . .. N 1875 3544 1064 | 10071 1536 51 2.0 
\ l | i > 5 g 2 
Im Mittel: | 52 | 1.1 
Auffallend ist hierbei die bedeutend bestimmt worden. Hierin bedeutet r 


stärkere jährliche Zunahme an Per- die jährliche Verkchr-zunahme in Pro- 
sonenkilometern als die der Güter- zenten, n die Anzahl der Jahre, die der be- 
kilometer. Als Mittel daraus ergibt trachtete Zeitabschnitt umfaßt (hier 20), 
sich eine jährliche Steigerung und e die Verkelirsmenge des den Zeit- 
des gesamten Verkehrs von raum beschließenden und beginnenden 


rund 4,7 v. H. Jahres. 
Der Jahresdurchschnitt der Verkehrs- 
zunahme ist nach der aus der Renten- In folgender Zahlentafel soll noch der 


rechnung übernommenen Gleichung: Kraftverbrauch mit den geleisteten Tonnen- 


n p 1 l ; 
5 C kilometern verglichen werden. 
Or = 
c 


Tafel 17. 


Vergleich zwischen geleisteten Tonnenkilometern und Kraftverbrauch. 


| | 


Zunahme der | Jährliche Mehr- 
or | | zunahme der Kosten 
Bahnen OPATA Im Zeitraum der Zugkraft gegen- 
tkm über tkm 
Zugkraft 
v. H. 
Appenzeller Bahn. > . s a o 1,95 1,92 | 1893 bis 1913 — 0,1 
Berner Oberlandbahn . . . . 2,12 2,55 1893 „ 1913 + 1,0 
Emmentalbahn . . n | 2 27 1893 „ 1908 PRT 
Emmentalbahn . . s .... 1,65 1,8 1903 „ 1918 * 
Frauenfeld Wi-Bahhnnn 1,58 1,55 1893 „ 1908 — O, 
Pilatusbahn | 1,42 1,22 | 1893 „ 1908 | — 1,0 
Vitznau-Rigibahn . "a 1,51 1.55, 1893 „ 193 ` +0, 
Rhätische Bahn. Ep ri | 3.8 3,5 1903 „ 1908 | — 16 
Seetalbahn ).. 25 2,68 1893 „ 1908 
Seetalbahn !) 9 06 0,1 17913 „ 1915 u; 
Sihltalbahn . n 20 2,1 | 1893 „ 1913 
Sihltalbahn . n 1,48 1,54 1893 „ 1903 0 . 
Südostb aun 1,58 | 1,4 | 1893 „ 1913 l — 0,6 
Visp—Zermattbahn . .... Ä 0,99 0,91 1908 „ 1913 i — 1,6 
| Im Mittel: — 0,04 


1) Im Jahre 1910 wurde die Seetalbahn in elektrischen Betrieb umgewandelt. Es durfte daher der untersuchte 
Zeitraum nicht in den Zeitabschnitt 1909/12 hineinreichen, um nicht zu einem fehlerhaften Ergebnis hinsichtlich des 
Zunahmeverbältnisses zwischen ihm und den Kosten der Zugkraft zu gelangen. 


Vergleicht man die Zunahme an gelei- | Kleinbalhnen, die ja den glei- 
steten Tonnenkilometern mit dem An- |chen Bedingungen unterlie- 
wachsen der Kosten der Zugkraft, im gen, angenommen werden,daß 
folgenden kurz K. d. Z. benannt, so er- die K. d. Z. mit der Verkehrs- 
kennt man, daß diese im allgemei- | leistung Schritt halten. 
nen weniger rasch vor sich geht, als 
jene. Dies ist wohl darauf zurückzuführen, 
daß mit zunehmenden Jahren an Betriebs- 
erfahrung gewonnen wird, wodurch die 
jährlich steigenden Kohlenpreise nicht nur | allerdings ohne daß hierfür beweiskräftige 
wettgemacht, sondern zum Teil sogar über- | Belege angeführt werden, daß ein gewisser 
wogen werden!). | Teil, z. B. die Hälfte der gesamten Be- 

Da die mittlere Zunahme an | triebsausgaben, von der Verkehrsdichte un- 
Kosten der Zugkraft nur um 0,04 v. H. mittelbar abhängt, während der andere Teil 
hinter der an geleisteten Tonnen- | zu den unveränderlichen, von der Verkehrs- 
kilometern zurückbleib, darf für | menge unabhängigen Betriebskosten ge- 
alle schweizerischen Neben- | rechnet wird. Ein Zahlenbeispiel wird diese 
bahnen und auch ausländische | Annahme erläutern. Zu einem bestimmten 

Zeitpunkt sollen sich bei irgend einer Balın 

1) Beispielsweise stieg der Kohlenpreis bei der Sihl- die Gesamtbetriebsausgaben u e 
talbahn zwischen 1906 und 1913 von 80 auf 32 Fr. /t. bei der un veränderlichen und 50 v. H. mit der Ver- 
Appenzeller Bahn zwichen 1907 und 1913 von 825 auf | kehrsdichte veränderlichen Beiträgen zu- 


5 Fr /t. Bei den anderen Nebenbahnen dürften ähnliche sammensetzen. Hat sich hierauf die Ver- 
Preiserhöhungen vorgekommen sein. Während der 


Kriegsjahre steigerte sich der Kohlenpreis zudem rasch kehrsmenge beispielsweise verdoppelt, so 
auf 6) bis 70 Fr./t (1917), ja auf 200 und 250 Fr/t in den | yerhalten sich dann diese beiden Beiträge 


Jahren 1918/19, während er gegen das Jahr 1920 bin ; : F 

wieder etwas zurūckfiel (amerikanische Kohle, frei Basel | an die Gesamtbetriebskosten wie 1 an 2. 

80 Fr. /t). | Machten beispielsweise die anfänglichen 
37 


Die nächste Frage ist, wie sich die ge- 
samten Betriebsausgaben unter der vor- 
erwähnten Voraussetzung vermehren. In 
der Literatur wird meistens angenommen, 


478 
K. d. Z. 20 v. H. der gesamten Betriebsaus- 
gaben aus, so stellen sie sich jetzt auf 


40/150 oder auf 26,6 v. H.der neuen Gesamt- 
betriebsausgaben. 

Dieses Beispiel läßt erkennen, daß bei 
der Zerlegung der Gesamtbetriebsausgaben 
in einen veränderlichen und einen fest- 


\lılelsljlı 


Beitrag zur Ertragsermittlung von Klein- und Nebenbahnen. Lcur Kieiapahneg. 


pleibenden Teil bei wachsender Verkehrs- 


menge, d. h. bei Zunahme der K. d. Z., ihr 
prozentualer Anteil gleichfalls recht erheb- 
lich anwächst. 

Um hierüber einen Einblick in die 
vorliegenden Klein- und Nebenbahnverhält- 
nisse zu geben, sind in nachstehender Zah- 


1 21831263 3 


| 
| 
v. H. v. H. | 
i | 
| 
| 


Tafel 18. Jährlicher Zuwachs an Kosten 
| i Neben- 
Hauptbahnen = = 8 5 „ 
| | Regelspurige Talbahnen i 
AD i Schwein Ben Konon Emmen A n 
Schweiz. ern Neuen mmental- P ppenzeller 
unde burgbahn | bahn Seetalbahn | Sihltalbahn | Südostbahn | Tösstalbahn Bahn 
| |v.H.|v.H. vH. v. H.. V. H. v. H. F. H.. v. H. vA. H. vH v. H. ‚vH. 


| l 
1393 | | 1 bene 1 22,81 E 1 21,621,601 13; 13,301 17,3 17.3 
1898 | | 5 Ti Sy 13,2]1 55 221 28 11,7 en 23,5 7 505 21,0 1,86 18,8 17,3 1,4 19, er 
1903 1 13,5 13,51 244 24,5, 1,85, 15,3 > 1,851 21,2 29, 61,57 2170 228 1,16 a 2,0 Tar ı1,5417,6.21 
1908 || 1,6 15,6; 16,6]1,37 : 2358 28,42 27 160 17,0 2,65 20,2 [33,0 2,0 17,8 247 1,2 25 26,8 2356 3,55 20,2 20,6 3,5 24 26,0 
19132 en as 1 se 30, L 3,35 15, 18,0 2,0 14,9") 30,42,13 16,825,214 24,4 25,1 2,6 175 192 159 18.625 2.6 
Mittel: | 148 42 1358 2,6 105 25,8 18 19,4 


i 


1) Vergl. Seite 477. Fußnote 1 oben. 


Im Vergleich der in Spalte 2 und 3 auf- 
geführten Zahlenwerte erkennt man, daß 
die tatsächlich auftretenden prozentualen 
K. d. Z. in keiner Weise mit den theoretisch 
berechneten übereinstimmen. Es hat dem- 
nach die Annahme, daß die Gesamtbetriebs- 
ausgaben zur Hälfte aus unveränderlichen, 
zur Hälfte aus mit der Verkehrsdichte ver- 
änderlichen Bestandteilen bestehen, auf die 
schweizerischen Eisenbahnverhältnisse be- 
zogen, und da die ausländischen Klein- und 
Nebenbahnverhältnisse in diesem Punkte 
kaum von den ihnen ganz verwandten 
schweizerischen abweichen dürften, auch 
für jene keine Gültigkeit. 

Die Werte der prozentualen K. d. Z. 
weisen Schwankungen auf, die sich ganz 


unabhängig von der Verkehrsdichte, d. h. Kosten der Zu gkraft oder wie 


vem tatsächlichenKraftverbrauch, vollziehen 
und mit dessen Bewegung in keinen eigent- 
lichen Zusammenhang gebracht werden 
können. Als Beispiel sollen die Zahlen für 
die Appenzeller Bahn herausgegriffen wer- 
den. Während hier die Verkehrsdichte zwi- 
schen 1893 und 1908 von 1 auf 3,5 steigt 
und mit 1913 wieder auf 1,9 zurückfällt, 
sinken und steigen die prozentualen K. d. Z. 
abwechselnd, und zwar ganz unregelmäßig. 


Dieses ungesetzmäßige Anwachsen und 
Zurückgehen der prozentualen K. d. Z. voll- 
zieht sich innerhalb des betrachteten 


20jährigen Zeitraums (1893—1913) nur in 
ganz bescheidenen Grenzen. Es darf 
daher, ohne einen Fehler zu begehen, 
für jede Bahn ein sich stets 
gleichbleibender Durchsehnitts- 
wert m für die prozen- 


tualen K. d. Z. angenommen wer- 


den. Abweichungen von diesem Mittelwert 
können nur auf besondere Betriebsmaß- 
nahmen des aus der ganzen Kette der Jahre 
herausgerissenen Einzeljahres zurückge- 
führt werden. Demnach unterliegen sie 
keiner weiteren Gresetzmäßigkeit. Diese 
Mittelwerte finden sich für die einzelne 
Bahn in der untersten Reihe der Tafel 18. 


DamitverändernsichdieGe- 
samtbetriebsausgaben wiedie 


die Verkehrsdichte. 


In der Voraussetzung, daß auch die Ein- 
nahmen sich wie die Verkehrsdichte ändern. 
erhält man die jährliche, durchschnittliche 
Zunahme des Betriebsüberschusses zu 
(v—1), worin v das prozentuale An- 
wachsen der Verkelirsmenge wiedergibt. 


In folgender Tafel sind für einige 
Bahnen die Einnahmen aus dem Personen- 
und Güterverkehr in ihrem Anteilverhältnis 
an den gesamten Betriebseinnahmen wieder- 
gegeben. 
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Nebenbahnen und Hauptbahnen, für meh- setzung eines festen und eines mit ihnen 
rere Jahre in Spalte 1 der Zuwachs an veränderlichen Bestandteiles von je der 
K. d. Z. und in Spalte 2 die K. d. Z. in Hälfte der anfänglich betrachteten Betriebs- 
ihrem prozentualen Verhältnis zu den Ge- ausgaben, gemäß den in Spalte 1 wieder- 
samtbetriebsausgaben angegeben worden. | gegebenen Veränderungen in der Verkehrs- 
Endlich finden sich in Spalte 3 die prozen- dichte zu gestalten hätten. 


lentafel für verschiedene schweizerische tualen K. d. Z., wie sie sich bei der Voraus- 
| 
2 


der Zugkraft und der gesamten Betriebsauslagen. 


bahnen 


Schmalspurige Talbahnen | Bergbahnen 
Ap enzeller | F Berner Ober-| Frauenteld Rhätische Vis u Uetliberg- . Vitznau— 
Straßenbalın landbahn | —Wil-Bahn Bahn Zermastbahn bahn Pilatusbahn | Rigibahn 
VV. H. v. H. V. H. v. H. IvH.vHl v. H. v. H.] Iv. H. v. H. II. v. H. Iv. H. Iv. H. IAH. „. H. 
1 231 2 312 8381 2 . 12 3123 


| 17,6: 17,6 


j 20 1 18 18 1 168 1630 


l ‚21,4 21 1 . a 1 


055 21 20,9 1,86 21.625 1,04 17,8 20,51 19,5 19,5 15420 22, 40, 98 14,9 16,7 1,16 18,2 17,8 
0.55 178 20901 21,727 1,2 144015 1,2 18,8 21, 1,55; 17,5 21 01,48 18,6 19,7 10 20,9 
2.7 ‚16,7 31,312,2 119 30 ai 15,4, 242 3,6 17,9 30,51 18,2 18,2 1,44: 18,7 21,3 1,22 14,3 | 18,4|1,46| 20,2 | 21,0 
2.5 21,8 30,6 2,6 18 31760 1,52 130 24 [6,3 ‚16,3 Ei 0,91 113 17,3 u 15,5 22 0,94 95 16,3] 1,52 11,2) 21,2 

| 20,2 174 E 
i | | i 
Tafel 19. 
Anteil des Personen- und Güterverkehrs an den Gesamteinnahmen. 
` | Schweiz. Emmental- | Seetal- | Sihlta- || Rhätische | Vitznau- 
| Bundesb. bahn | bahn bahn | Bahn i Rigibahn 


| 
1902 | an em! 4% 6 s 32 4 356 4 54 | 94 6 
1905 42 58 41 59 47 | 53 | 42 58 44 56 | 94 6 
1910 | 42 58 | 41 59 | 48 52 45 5⁵ 47 * | 95 5 
1912 | 40 | 6 | 40 | 60 48 52 | 56 45 55 94 | 6 

| ii i ] i i 

1, 1903. 

Ungeachtet der rascheren Zunahme an stiegen, oder beides zugleich in 


Reisenden gegenüber den Gütertonnen- Erscheinung getreten sein. Zur Ent- 
kilometern läßt sich aus Tafel 19 scheidung dienen die Angaben der Zah- 
keine mit den Jahren einsetzende lentafel 20. Auf ihr wurden bei einigen 
Verschiebung in der Zusammensetzung Bahnen und für einen längeren Zeitraum 
der Betriebseinnahmen erkennen. Bei die auf die Einheit (tkm) erzielten Ein- 
allen aufgeführten Bahnen bleibt für künfte, sowohl aus der Personen-, als auch 
den betrachteten 10 jährigen Zeitabschnitt aus der Güterbeförderung, verfolgt. In 
das Einnahmeverhältnis vom Personen- und Spalte 1 finden sich die aus dem Personen- 
Güterverkehr stets ungefähr gleich. Es verkehr, in Spalte 2 die aus dem Güter- 
muß daher mit den Jahren entweder die verkehr auf das Tonnenkilometer erwirt- 
auf die Einheit bezogene Einnahme aus schafteten Einnahmen. Das Durchschnitts- 
dem Personenverkehr zurückgegangen oder gewicht eines Fahrgastes ist hierbei zu 
die auf das Tonnenkilometer erzielte 75 kg angenommen worden. 

Einnahme aus dem Güterverkehr ge— 


.,. 
we 
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Tafel 20. 
Veränderung in den auf das Tonnenkilometer erzielten Einnahmen. 
Schweiz. | Emmental- | Seetal- | Sihltal- Rhätische Ri: Vitznau- 
Bundesb. | bahn | bahn | bahn _ Bahn ı Rigibahn 
mee Se u u a er * = Fa Bere ee 
m glag] 8 3 3 4 
% EEE En: ; ne 
& | & | & . A A À À j £ S I & 8 
er za | 2 2 = 65 = c | = „ S S 
t | | i 1 ' ; 
\ | | 
1902 56) | 9,41) 50 | 13,5 | 66,8 | 17,5 46 22 | 101 20 | 815 346 
| | i t 
1905 | 50 | 9,1 f 49,8 | 14 | 66,5 15,5 43 23 110 i 31 ; 808 336 
1910 50 8,8 ö 46 13, 577% 176 38,5 23 | 115 33 792350 
1913 49 7 145,5 | 11,9 | 58 19,7 37,3 226 112 31 800 349 
f | | | 
J %. 


Vergleicht man die aus der Einheit er- 
zielten Einnahmen, so erkennt man, daß 
jede der vorerwähnten Voraussetzungen zu- 
treffen kann. Mit Ausnahme der Rhätischen 
Bahn macht sich bei allen anderen Unter- 
nehmungen mit der Zeit ein Zurückgehen 
in den auf das Tonnenkilometer erzielten 
Einkünften aus dem Personenverkehr be- 
merkbar. Die Einnahmen aus der Güter- 
beförderung bleiben sich hingegen nicht nur 
im großen und ganzen gleich, sondern zei- 
gen teilweise sogar eine mit den Jahren zu- 
nehmende Steigerung. 


Da man diese Bewegung in den Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr nicht mit 
einer Abwanderung von einer höheren nach 
einer niedrigeren Wagenklasse in Zusam- 
menhang bringen kann!), so muß sie not- 
gedrungen auf eine mit den Jahren zu- 


nehmende Tarifermäßigung und andere 
Fahrterleichterungen zurückgeführt wer- 
den?). 


Auch in Güterverkehr werden mit der 
Zeit Tarifermäßigungen Platz 
haben. Das Gleichbleiben oder gar die 
Steigerung der Einnahmen vom Ton- 
nenkilometer weist daher auf eine Zunahme 
an beförderten, höher bewerteten Halb- 
und Ganzfabrikaten gegenüber dem einer 
niedrigeren Klasse zugewiesenen Massen- 


gut hin. Diese Bewegung in der für die 
Güterbeförderung maßgebenden Zahlen- 


reihe der Tafel 20 zeigt daher unmittelbar 


das wirtschaftliche Aufs chlie 


Ben der von der betreffenden Bahn durch- 


fahrenen Gegend an und bildet gleichzeitig 


einen guten Maßstab, an dem der Auf- 
schwung in Handel und Produktionsfähig- 
keit gemessen werden kann. 


1) Vergl. S. 445 unter „Abwanderung nach einer billi- 
geren Wagenklasse bei gedrückter Geschäftslage“. 

1) Vergl. Weber: Die Ertragswirtschait der schweize- 
rischen Nebenbahnen, 8. 88 u. 140 unter 1. b usw. 


gegriffen 


Im großen und ganzen kann angenom- 
men werden, daß sich auch die Einnahmen. 
Güter- und Personenverkehr zusammenge- 
| rechnet, gleich der Verkehrsdichte ändern. 
| Da man jedoch das jährliche Anwachsen im 
Personenverkehr zum Teil auf Tarif- 
| ermäßigungen zurückführen muß, so soll 
an der prozentualen Zunahme der jähr- 
lichen Personendichte (Tafel 16), entspre- 
| chend der fortlaufenden Fahrpreisverbilli- 
gung, ein Abzug von O0, 5 v. H. gemacht 
werden’). Die jährliche Zunahme im Güter- 
verkehr, wie sie aus Tafel 16 zu entnehmen 
ist, kann als zutreffend gelten, da hier keine 
Tarifverbilligung in größerem Umfange 
stattgefunden haben wird. N 

Damit kommt man zu einer auch für zu- 
künftige Bahnen, namentlich für regel- 
spurige Talbahnen, maßgebenden jährlichen 
4.7 J. 4.1 

Hi 
von rund 4.5 v. H.; denn nach dem Kriege 
und auch beim Eintritt wieder geordneter 
Verhältnisse wird die Zeit der fortschreiten- 
den Tarifermäßigungen infolge der stark 
verteuerten Produktionsmittel und Lebens- 
weise endgültig vorbei sein. 

Da sich sowohl die Ausgaben und die 
Einnahmen als auch die Verkehrsdichte 
ändern, wächst der FEinnahmeüberschuß 
jährlich durchschnittlich um 45 — 1 3.5 
vom Hundert an, während die Betriebszahl 
sich ungefähr gleich bleibt. 

Der auf das ganze Beförderungsgeschäft 
kommende Ertrag nimmt im Mittel je- 
doch bedeutend langsamer zu. Zur Be- 
wältigung des Verkehrs erfordert der sich 
ständig vergrößernde Betrieb mit der Zeit 
Neuanschaffungen, die nicht aus den laufen- 
| den Geldern bestritten werden können, son- 

dern durch neues Grundkapital: Aktien 


Verkehrszunahme von oder 


1) Ohne Fahrterleichterung hätte die Verkehrsdichte 
wahrscheinlich keine so rasche Steigerung erfahren. 


— 
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oder Obligationen zu decken sind. Das führt 
von Zeit zu Zeit ein sprunghaftes An- 
wachsen des Anlagekapitals mit sich, das, 
auf die einzelnen Jahre gleichmäßig ver- 
teilf, einen mittleren jährlichen Kapitalzu- 
wachs von rund 2 v. II. ergibt. Demzufolge 
vergrößert sich der auf das gesamte An- 
lagekapital fallende Reinertrag jährlich 
nur um 35 — 2= 1,5 v. H.“). 

In der Annahme, daß die Baugelder 
zur einen Hälfte aus Gesellschaftskapital, 
zur anderen Hälfte aus Anleihen bestehen, 
dürfte sich darnach die Rente jährlich um 
1,5. 2 = 3 v. H. verbessern. Bei einem Ver- 
hältnis dieser Anlagegelder von 2: 1 stei- 


gerte sich die Rente jährlich nur noch um 
e 
2. Verteilung des Reingewinns. 

Nachdem im Vorangehenden die jähr— 
liche mittlere Zunahme der Rente und ande— 
rer Verkehrserößen bestimmt und zahlen- 
mäßiz festgelegt worden sind, soll noch 
untersucht werden, in welcher Höhe der 
Reingewinn namentlich bei jungen Unter- 
nehmungen zur Verteilung gelangen kann. 
Hierbei wird mahgebend sein, ob die Er- 
öffnung der Bahn in ein für sie günstiges 
Jahr fällt, oder ob sie in einem Jahre ge- 
drückter Wirtschafts- und ungünstiger 
Wetterlage erfolgt ist. 

Ist dieses der Fall, und ließ sich gleich- 
wohl ein Gewinn erzielen. so kann er zu- 
nächst voll zur Auszahlung gelangen und 
zugleich für die Rentenbestimmung der fol- 
genden Jahre al Richtlinie dienen. Bessert 
sich die Geschäfts- und Wetterlage und 
nimmt dementsprechend der Einnahme- 
überschuß zu, so ist bei vorsichtiger Ver- 
. waltung vorerst mit einer höheren Divi- 
dendenzahlunz zu warten, bis eine Wirt- 
schafts- oder Witterungsperiode verstrichen 
ist. Erst auf Grund einer solchen läßt sich 
der voraussichtlich auch fernerhin zu er— 
zielende mittlere Reingewinn feststellen. 
Hiernach wäre 
teilung gelangende mittlere Rente wieder 
neu zu bestimmen. 

Erlolgt die Betriebseröffnung bei vorteil— 
hafter Wirtschafts- und Wetterlage, so ist 
vor allem bei Bahnen, deren Ertrag stark 
von der Jahreswitterung abhängt, mit einer 
Rentenauszahlung selbst bei hohem Rein— 
eıwinn vorsicht-halber so lange zu warten, 
bis ein für das Unternehmen ungiünstiges 
Jahr eingetreten ist. Erst nach den Ergeb- 

1 Vergl. Weber: Die Ertragswirtschaft der achweize- 


rischen Nebenbahnen, S. 126, unter „Jährliche Zunahme 
des Einnahmeüberschusses“. 
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nissen dieses und der vorangegangenen 
Jahre läßt sich die wahrscheinlich auch für 
fernere Jahre zutreffende mittlere Dividende 
berechnen. Es dürfte sich dann hin und 
wieder ergeben, daß trotz des hohen Rein- 
| gewinns des ersten Jahres eine Dividenden- 
' auszahlung überhaupt nicht berechtigt ge- 
| wesen wäre, und eine solche als übereilt 
und unvorsichtig hätte angesprochen wer- 
| den müssen. 
| Im allgemeinen wird bei der Gewinn- 
verteilung bei Bahnen, deren Erfolg in der 
Hauptsache von der beförderten Personen- 
menge abhängt, vorsichtiger zu verfahren 
| sein, als bei Bahnen mit größerer Güter- 
beförderung. Dort liegt die Güte des einzel- 
nen Jahres ganz im Schoße der Zukunft ver- 
| borgen; folgen doch oft einem vom Wetter 
sehr begünstigten Jahre plötzlich ein oder 
| mehrere den Ertrag sehr schmälernde 
| Regenjahre. Bei Bahnen mit größerer 
| 
| 
| 
| 


Güterbeförderung können die Schwankun- 

gen in der Geschäftslage, wenn auch nicht 
in ihrer Höhe, so doch in ihrem Verlaufe 

mehr oder weniger vorausbestimmt werden, 
| da sich die erst kommender Jahre zum Teil 
aus der der bereits verflossenen Jahre er- 

gibt. Damit hat man aber für solche Bahnen 
schon aus der Vergangenheit einige An- 
| haltspunkte zur Bemessung der zukünftigen 

Rente, die bei den Berg- und Vergnügungs- 
"bahnen vollkommen fehlen. 


Schlußwort. 


In vorliegender Arbeit ist namentlich 
versucht worden, einen Einblick in die das 
Betriebsergebnis beeinflussenden äußeren 
Einwirkungen zu geben. Ihre gedankliche 
Fassung und die abgeleiteten Zahlenwerte 
sollen zur Vervollständigung der in diesen 
Punkten meist unklar gehaltenen Ertrags- 
ernittlungen beitragen. Obgleich die Un- 
tersuchung von zum Teil bereits weit Zu— 
rückliegenden Ereignissen ausgeht und sich 
auch an frühere Betriebsergebnisse halten 
mußte, so sind die daraus gewonnenen 
Folgerungen an und für sich zeitlos, d. h. 
immer wieder neu. Die Betrachtungen 
hängen nicht von der inneren Gestaltung 
der Unternehmungen ab, die sich nach der 
Zeitlage zu richten hat und sich mit ihr 
verändert, sondern beziehen sich auf Dinge. 
die von außen, von der einzelnen Unter- 
nehmung ganz unbeeinflußt, auf sie ein- 
wirken und die daher allerorts und jeder- 
zeit wiederkehren können, um das Betriebs- 
ergebnis nach ihrem Willen zu gestalten. 


Vor allem läßt sich aus den vorliegenden 
Untersuchungen erkennen, daß Eisenbahn- 


—— — — 
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unternehmungen, mehr als irgend ein ande- 
rer Wirtschaftsbetrieb, äußeren Zufällig- 
keiten unterworfen sind, die den Wirt- 
schaftsgang zu beeinflussen vermögen, ja, 
die dem Unternehmen schon in seinem 
Entstehen auflauern und dafür gefahr- 
bringend werden können. Als weiterer 
Nachteil kommt hinzu, daß die Bahnen 
nicht in gleichem Maße wie andere 
private Unternehmungen die Möglichkeit 
haben, sich der jeweiligen Konjunktur an— 
zupassen. Weder eine günstige Wirtschafts- 
lage vermögen sie voll auszunutzen, noch 
sich einer gedrückten Geschäftslage ge- 
bührend anzupassen. Jenes ist ihnen durch 
ihre gesetzliche Gebundenheit an Höchst- 
tarife und Höchstgewinne versagt, diesem 
stehen andere Bedingungen entgegen, die 
ihnen Einschränkungen des Betriebes unter 
eine gewisse Grenze oder gar seine zeit- 
liche Stillegung verbieten. Eine der je- 
weiligen Geschäftslage entsprechende Er- 
höhung oder Ermäßigung der Fahrpreise 
wird erstens durch ihre ge-etzlich geforderte 
Aufrechterhaltung auf eine längere Zeit 
hinaus, zweitens durch den passiven W ider- 
stand, den die reisende Bevölkerung der 
Wiedererhöhung einmal ermäßigter Tarife 
entgegensetzt, nahezu unmöglich gemacht’). 
Hinzu kommt. daß bei vollständiger Ertrag- 
losigkeit die Bahn nicht ohne weiteres ver- 
äußert werden kann, sondern hierzu erst 
die behördliche Erlaubnis einzuholen hat, 
die im allgemeinen Verkehrsinteresse meist 
eine Veräußerung auf Weiterbetrieb und 
nicht auf Abbruch bestimmt. Während 
heim Abbruch durch Verkauf der Schienen 
und des Fuhrparkes, durch Vermietung 
der zu privaten Wohnzwecken hergerich- 
teten Gebäude und durch deren Veräuße- 
rung usw. noch ein gewisser, oft recht an- 
sehnlicher Preis zu erzielen wäre, wird die 
Erwerbung zum Weiterbetrieb meist nur 
gering oder gar nicht bewertet:). 

Alles in allem läßt sich erkennen, daß 
die Klein- und Nebenbahnen in der Regel 
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darstellen. Demzufolge zog sich das gewinn- 
suchende Kapital schon verhältnismäßig 
früh von Eisenbahnunternehmungen zurück, 
ihre geldliche Ausrüstung den beiden 
Hauptbeteiligten: dem Staat und dem An- 
lieger überlassend. Durch den allgemeinen 
Nutzen, den ihnen die Bahn bringt, ver- 
mögen sie besser als sonst jemand den 
Schaden auf sich zu nehmen, der ihnen 
durch eine allfällige Nichtverzinsung der 
für den Bau geopferten Gelder entsteht. 
Eine sorgfältig ausgearbeitete und auf 
alle Gefahren aufmerksam machende Er- 
tragsermittlung hätte wohl manchen Geld- 
geber abgeschreckt, der infolge der nur die 
Lichtseiten hervorkehrenden und einen 
sicheren Gewinn vorspiegelnden Ertrags- 
berechnung freudig zum Aktionär wurde!). 


Es fragt sich nun, was für die allgemeine 
Volkswirtschaft von größerem Nutzen war: 
eine genau aufgestellte Ertragsberechnung. 
die den Geldgeber gewarnt, dadurch aber 
das Zustandekommen mancher Bahn ver- 
eitelt hätte, oder eine mehr oberflächliche 
Gewinnermittlung, die wohl das private 
Kapital schädigte, aber zur Erweiterung des 
Eisenbahnnetzes viel beigetragen hat. So- 


lange noch wirtschaftlich wichtige Neben- 


keine vorteilhaften und sicheren Geldanlagen 


1) Beispielsweise vermochte weder eine Berliner 
Omnibusgesellschaft noch die Elberfelder Straßenbahn 


eine aus der Erhöhung der Tarife entspringende Mehr- 


einnahme zu erzielen. Der Hauptgrund hiervon lag in 
der raschen Abnahme der Verkehrsdichte, die auf den 
passiven Widerstand. den die Bevölkerung den Fahrpreis- 
erhöhungen entgegensetzte, zurückzuführen war. 


2) Während anläßlich der Zwangsauflösung der kleinen 
Straßenbahn Stans-Stansstad tür die Erwerbung auf Weiter- 
betrieb nur etwas über 1000 Fr. geboten wurde, stieg der 
Kaufpreis sogleich auf rund 40000 Fr., als sie auf Ab- 
bruch veräußert werden durfte. 


bahnen anzulegen waren, diente man durch 
dieses Vorgehen zur Erlangung der Bau- 
gelder dem allgemeinen Volksinteresse ohne 
Zweifel besser, als durch jenes, d. h. durch 


eine alle Verhältnisse genau beleuchtende 


Ertragsberechnung. Anders gestaltete sich 
die Sachlage, als diese Linien gebaut waren. 
Die ertraglose Bindung von Geldern durch 
reine Vergnüzungsbahnen bringt eine 
Schädigung der allgemeinen Wirtschafts- 
lage und des Volksvermögens mit sich, in- 
dem die Kapitalien besser in anderen, dem 
Landesinteresse zweckmäßiger dienenden 
Betrieben festgelest worden wären. Hier 
muß deshalb bei neuen Bahnbauten die 
strenge Forderung nach einer durchweg 
sachlichen und bis aufs äußerste genau auf- 
gestellten Ertragsermittlung bestehen. 

Da zur Zeit namentlich in der Schweiz 
die wichtigsten Klein- und Nebenbahnen 
erbaut sind, wäre es schon im allgemeinen 
Volksinteress unverantwortlich, wollte 
man anläßlich der Entstehung neuer Linien 
dem Geldzeber nicht eine sorgfältig auf- 
gestellte, ihn auf alle Möglichkeiten auf- 
merksam machende Ertragsermittlung vor- 
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Rechtsprechung. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, 
vom 26. Juni 1919 

in Sachen‘ der 

G. m. b. H. in H., Beklagten. Wider- 

klägerin und Revisionsklägerin, 

wider die Arbeiterin S. in B., Klä- 

gerin, Wider beklagte und Revi- 
sionsbeklagte. 


Anerkennung der Haftpflicht bei einem Unfall, 
der sich beim Aufsteigen auf die vollbesetzte Platt- 
form eines Straßenbahnwagens ereignet hat. 


Tatbestand, 

Die Klägerin ist am 19. Juli 1917, als sie 
einen elektrischen Triebwagen der von der 
Beklagten betriebenen Straßenbahn in B- be- 
steigen wollte, hingestürzt und von dem nach- 
folgenden Anhängewagen überfahren worden. 
Infolgedessen hat ihr das linke Bein abgenom- 
men werden müssen. Sie macht die Beklagte 


für ihren Schaden verantwortlich und klagt 
merkt werden würde, und ohne daß sie zuvor 


dio Kosten für ein künstliches Bein, eine fort- 
laufende Rente wegen Erwerbseinbuße, ferner 
Schmerzensgeld und Sachschaden ein. Die Be- 
klagte will widerklagend festgestellt sehen, 
daß der Klägerin keinerlei Ansprüche aus dem 
Unfalle zustehen 
Das Landgericht hat den Klaganspruch in 

vollem Umfange für dem Grunde nach gerecht- 
fertigt erklärt und die Widerklage abgewie- 
sen. Das Oberlandesgericht hat die Berufung 
der Beklagten, soweit sich das Erkenntnis des 
Landgerichts nicht auf Sachschaden und 
Schmerzensgeld bezieht, durch Teilurteil zu- 
rückgewiesen, im übrigen noch nicht entschie- 
den. Gegen das Teilurteil hat die Beklagte 
Revision eingelegt mit dem Antrage: 

unter Aufhebung dieses Urteils nach 

ihren Anträgen in der Berufungsinstanz 

zu erkennen. 


Die Klägerin beantragt: 
die Revision zurückzuweisen. 


Entscheidungsgründe. 


Das Berufungsgericht gründet die vorlie- . E ; 
erfahrungsgemäß ein jeder darauf angewiesen, 


gende Teilentscheidung lediglich auf § 1 
HpflG. Die Revision rügt, es habe diese Ge- 
setzesvorschrift dadurch verletzt, daß es eige- 


nes Verschulden der Klägerin an ihrem Unfall! , , 
: weisaufnahme die 


verneint habe. Die Ausführungen des Vorder- 
richters hierzu lassen jedoch keinen Rechts- 
irrtum erkennen. 


In tatsächlicher Hinsicht stellt er unter 
Ablehnung der abweichenden Sachdarstellung 
der Beklagten fest, daß die Klägerin, um ein- 
zusteisen, das Trittbrett des Triebwagens 
schom mindestens mit einem Fuße betreten 
hatte, als sich der Wagen mit einem starken 
Ruck in Bewegung setzte. wodurch sie abge- 
schleudert wurde. zu Falle kam und unter 
den Anhängewagen geriet. Weiter geht das 


V. Klein bahnen, 
Klägerin dadurch gehindert war, alsbald ganz 


| Straßenbahnverkehr zu stellen sind. 


Wird. 


Berufungsgericht davon aus, daß zu jenem 
| . . . 
Zeitpunkte zum mindesten die hintere Platt- 


form des Triebwagens voll besetzt und die 


aufzusteigen. Darin, daß sie trotzdem den 
Versuch des Aufsteigens machte, sieht es 
keine Außerachtlassung der im Verkehr er- 
forderlichen Sorgfalt; es führt aus, die Er- 
fahrung lehre, daß oft die zum Einsteigen be- 
nutzte Plattform unmittelbar danach voll be- 
setzt sei, daß sich alsdann einige Fahrgäste in 
das Wageninnere begeben und dadurch außen 


Platz frei werde, hierauf habe die Klägerin. 
die zu ihrer Früharbeit mußte, wohl rechnen 


können. Diese Darlegungen sind nicht zu be- 
anstanden. Die Revision meint, die Klägerin 
habo unter den obwaltenden Umständen mit der 
Möglichkeit rechnen missen, daß sich der Wa- 
sen in dem Augenblicke in Bewegung setzen 
werde, zu dem sie das Trittbrett bestieg, ohne 
daß sie hierbei von dem Fahrpersonal be- 


durch Freiwerden eines Platzes auf der Platt- 


form in die Lage kommen würde, den während 
der Fahrt verbotenen 


Aufenthalt auf dem 
Trittbrett mit einem solchen auf der Platt- 
form zu vertauschen. Hierin liegt jedoch eine 
Überspannung der Anforderungen, die im 
Wer 
unter solchen Umständen, wie sie hier ob- 
walteten, aufsteigt. wird niemals volle G«+ wiß- 
heit darüber erlangen können, wie schnell 
ein Platz auf der Plattform frei werden wird, 
und ob dies noch vor der Abfahrt geschehen 
Wollte man deshalb allen Fahrgästen, 
die nur in der Erwartung, baldmöglichst einen 
sicheren Platz zu finden. aufsteigen, ihr Tun 
zum Verschulden anrechnen, so würde dies 
eine unerträgliche Verkehrserschwerung be 
deuten, Ebensowenig kann verlangt werden, 
daß sich der Fahrgast vor dem Aufsteigen 
erst vergewissern müßte, von dem Fahr- 
personal bemerkt worden zu sein, vielmehr - 
ist bei stärkerem Andrange und bei der für 
den Straßenbahnbetrieb erforderlichen Eile 


für sich selbst zu sorgen, soweit nicht gerade 
ein Schaffner zur Stelle ist. Im vorliegenden 
Falle kommt noch hinzu. daß nach der Be- 
Schaffnerin des Anhänge- 
wagens der Klägerin zugerufen hatte: „Steigen 
Sie vorn ein“, und diese dadurch um so mehr 
in der Annahme bestärkt werden mußte, daß 
sio im Triebwagen noch einen ordnunzs- 
mäßigen Platz finden werde. 


Die Unterlassung der Vernehmung der 
Schaffnerin. die auf dem Triebwagen Dienst 
tat. als Zeugin. enihält keinen Prozeßverstoß. 
\Würde sie bekunden. daß der Triebwagen tat- 
sächlich außen und innen voll besetzt war 
und sie sich deshalb ins Innere des Wagens 
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begeben hatte, noch bevor sich dieser in Be- 
wegung setzte, und nachdem sie mehrere Per- 
sonen wegen Platzmangels zurückgewiesen 
und weitere an der hinteren Plattform nicht 


bemerkt hatte, so wäre doch damit nicht dar-- 


getan, daß die Klägerin, die 
wagen her 


vom Anhänge- 
kam, diese Vorgänge wahr- 


genommen und sich gleichfalls davon über- 
zeugt hätte daß es auf dem Triebwagen 
nirgends mehr Platz gab. Nur unter solcher 
Voraussetzung könnte aber eigenes. Ver- 
schulden der Verletzten festgestellt werden. 

Hiernach ist die Revision als unbegründet 


| zurückzuweisen. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, | 


Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen 
von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Die Stadtgemeinde Neumarkt will eine 
vollspurige, elektrische Kleinbahn für Per- 
sonen-, Gepäck- und Stückgutverkehr vom 
Bahnhof Neumarkt nach der Stadt Neumarkt 
bauen. 


2. Vom Kreise Ortelsburg wird geplant, 
die bisherige Förderbahn von Puppen nach 
Friedrichshof in eine schmalspurige, mit Lo- 
komotiven für den Personen- und Güterver- 
kehr zu betreibende Kleinbahn umzuwandeln. 


3. Die Gemeinde Lichtenrade plant den 


3. Genehmigungen 
sind erteilt worden: 

1. Dem Kreise Beeskow Storkow zur Er- 
weiterung der Kleinbahn Beeskow-Fürsten- 
walde durch eine vollspurige Kleinbahn von 
Saarow West nach Silberberg. 

2. Der Schaumburg Lippischen Hof- 
kammer in Bückeburg für eine Kleinbahn 
mit einer Spurweite von 1,43 m zur Beför— 
derung von Personen und Gütern mit Dampf- 


kraft von Minden über Bückeburg nach 
Eilsen. Die Bahn soll in Notthorn an die 
Mindener Kreisbahnen herangeführt und 


unter Einlegung einer dritten Schiene von 


dort bis Minden Ost (Kanalhafen) mit diesem 


Bau einer vollspurigen, elektrisch zu betrei- 


benden Straßenbahn für den Personenverkehr 
von Berlin-Mariendorf (Endhaltestelle der 
Großen Berliner Straßenbahn) über Lichten- 
rade nach der Staatsbahnstation Lichtenrade. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


1. Für Bahnen niederer Ordnung: 


a) von der Station Schwanberg zum Orte 
Schwanberg und von hier etwa 9 km 
aufwärts in das Tal der Schwarzen 
Sulm: 


b) von der Station Deutschlandsberg 

nach Wildbach und von hier etwa 

5 km aufwärts in den Wildbachgraben. 

(Verordnungsblatt für 

Schiffahrt, Nr. 115, 
S. 459). 

2. Für eine vollspurige. elektrische Lokal- 
bahn von der Endstation der Linie Baden— 
Rauhenstein der Wiener Lokalbahnen nach 
Neulengbach. (Verordnungsblatt für Fisen- 
bahnen und Schiffahrt, Nr. 117, vom 14. Ok- 
tober 1919, S. 465.) 


3. Für eine Bahn niederer Ordnung von 
Rohrbach nach Station Rohrbach-Vorau und 
von Rohrbach über Bruck a. d. Lafnitz und 
Demmeldorf in das hintere Waldbachtal. 
(Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 
Schiffahrt, Nr. 118, vom 16. Oktober 1919, 
S. 467.) 


Fisenbahnen und 
vom 9. Oktober 1919, 


Unternehmen zusammengeschlossen werden. 


4. Betriebseröffnungen und 
Betriebsänderungen. 


Fehlen. 


Normenausschuß der deutschen Industrie. 


Neue Normblätter. 
Der Normenausschuß der deutschen Indu- 
strie veröffentlicht in Heft 11 (Jahrgang 1919) 


seiner „Mitteilungen“ folgende neue Entwürfe: 

D I Norm 123 Blatt 1—3 (Entwürfe 1. u. 2) 
Halbrundniete für den Kessel- 
bau 

D I Norm 124 Blatt 1—4 (Entwürfe 1—4) 
Ilalbrundniete für den Eisenbau 

D I Norm 135 (Entwurf 2) Kugellager [Quer- 
lager! 

D I Norm 139 (Entwurf 2) Sinnbilder für Niete 
und Schrauben 

D I Norm 272 (Entwurf 2) Blendralimenfenstor 
für Kleinwohnungen 

D I Norm 273 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster 
für Kleinwohnungen 

D I Norm 274 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster 

f für Kleinwohnungen 

D I Norm 275 (Entwurf 2) Blendrahmenfengter 
für Kleinwohnungen 

D I Norm 276 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster 
für Kleinwohnungen 


—— 
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D I Norm 277 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster 
für Kleinwohnungen $ 


78 (Entwurf 2) Blendralimenfenster 
für Kleinwohnungen 

Norm 279 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster 

für Kleinwohnungen 


D I Norm 2 


DI 
D I Norm 280 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster 
für Kleinwohnungen 
D I Norm 281 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster 
für Kleinwohnungen 
Norm 282 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster 
für Kleinwohnungen 
Norm 283 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster 
für Kleinwohnungen 


DI 


DI 


Bü 


Majerezyk, Wilhelm, Dr.-Ing. Kommunale 
gewerbliche 
als 


Unternehmungen 
die finanzielle 

98 S. 8°. 
Preis 7 M. 


Der Verfasser hält dafür. daß nach der 
Lage des Deutschen Reiches, wie sie sich 
nach Abschluß des Friedens gestaltet habe, 
dıe Kommunen auf eine starke Vermehrung 
ihrer Einnahmen Bedacht nehmen müssen, 
und als eines der diesem Zweck dienenden 
Mittel erscheint ihm eine Mitwirkung der 
„Überschüsse der werbenden Anlagen in 
einem bisher nicht gekannten Maße bei der 
Deckung der kommunalen Lasten“. Der 
Zweck seiner Untersuchungen ist, nachzu- 
weisen, wie dieses Ziel erreicht werden kann. 
Er beginnt damit, in dem ersten Teil seiner 
Schrift, unter Beibringung eines reichhalti- 
gen statistischen Materials, die bisherige 
Stellung der gewerblichen Unternehmungen 
im Haushalt der Städte darzustellen. Diese 
gewerblichen Unternehmungen sind die Gas- 
werke, die Elektrizitätswerke, die Wasser- 
werke und die Bahnen. Die finanziellen Ver- 
hältnisse der letzteren im Jahre 1912 werden 
in 43 Städten, und zwar 10 Städten mit je 
über 200000 Einwohnern (Gruppe A), 10 
Städten mit 100- bis 200060 Einwohnern 
(Gruppe B) und 23 Städten mit 50000 bis 
100 000 Einwohnern (Gruppe C), auf S. 25 ff. 
erörtert. Eine Zusammenstellung der Über- 
schüsse und Zuschüsse der Bahnunterneh- 
mungen für dasselbe Jahr in 36 Städten, da- 
von 6 der Gruppe A und je 15 der Gruppen 
R und C, findet sich S. 46 ff. Sodann werden 
S. 82 ff. die en een Ergebnisse der 
kommunalen und der privaten Straßenbahnen 
für das Jahr 1910 auf der Grundlage der 
in dieser Zeitschrift veröffentlichten Sta- 
tistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche 


Kampfmittel gegen 
Notlage der deutschen Städte. 
Berlin 1919. Julius Springer. 


Bücherschau. 


ı D I Norm 302 Blatt 1 und 2 
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D I Norm 284 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster 
für Kleinwohnungen 
(Entwurf 1) 


Senkniete 


| D I Norm 303 (Entwurf 1) Linsensenkniete 


D I Norm 304 (Entwurf 1) Scheibenkeile 


DI Norm 305 (Entwurf 1) Normallehrdorne. 


Normallehrringe 


l D I Norm 306 (Entwurf 1) Grenzlehrdorne 
D I Norm 307 (Entwurf 1) Meßscheiben mit 


Haltern 


D I Norm 308 (Entwurf 1) Meßscheiben und 


Meßscheibenhalter 


D I Norm 309 (Entwurf 1) Kugelendmaße. 


cherschau. 


an einzelnen Beispielen kritisch beleuchtet. 
Ähnliche, z. T. ausführlichere Zusammen- 


stellungen und Betrachtungen beziehen 
sich auf die übrigen vorerwähnten 
kommunalen Unternehmungen. Diese Zu- 


sammenstellungen bilden die Unterlagen für 
eine Reihe kritischer Bemerkungen des Ver- 
fassers, mit denen er beweisen will, daß ein- 
mal die Beiträge der städtischen Unterneh- 
mungen zu dem Haushalt der Gemeinden 
viel zu gering sind und viel weniger ins Ge- 
wicht fallen, als die Gemeindesteuern und 
Gemeindeabgaben, und sodann, daß die pri- 
vaten Unternehmungen im allgemeinen so- 
wohl wirtschaftlich als auch finanziell bes- 
sere Ergebnisse liefern, als die kommunalen. 
Daß der Verfasser dies beweisen will, 
ist vielleicht nicht ganz richtig ausgedrückt, 
denn er ist sich voll bewußt, daß das tat- 
sächliche Material, das ihm zu Gebote steht. 
unvollständig ist und viel zu wünschen übrig 
läßt, so daß daraus sichere und unanfechtbare 
Schlußfolgerungen nicht gezogen werden 
können. Besonders die vielen von ihm be- 
rechneten und verglichenen Durchschnitts- 
werte leiden unter diesem Mangel. Indes, 
das ist nicht die Schuld des Verfassers, der 
alle amtlichen und privaten Quellen ausge- 
nutzt hat, deren er habhaft werden konnte. 

Eines ergibt sich m. E. aus den Unter- 
suchungen ganz klar, daß nämlich die für 
den Gemeindehaushalt in Frage kommenden 
Überschüsse der gewerblichen Unternehmun- 
gen bedeutend geringer sind, als die Steuern, 
und da stehen besonders schlecht die Bahnen 
(vgl. S. 51). Schon dieser Umstand legt den 
Gedanken einer Steigerung dieser Beträge 
nahe. Diese Steigerung läßt sich nach An- 
sicht des Verfassers durch Umformung des 


Betriebs. die Einführung der gemischt- wirt- 
schaftlichen (öffentlich-privaten) Unter- 
nehmungsform erreichen. die die Vorzüge 
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der öffentlich- rechtlichen und der privaten 
Unternehmung in sich vereinigt. Dieser Ge- 
danke scheint mir ernster Beachtung und 
Prüfung wert, wobei nicht allein das tat- 
sächliche Material, sondern auch die auf 
reicher Erfahrung und ernstem wissen- 
schaftlichem Studium beruhenden Ausfüh- 
rungen des Verfassers berücksichtigt werden 
müssen. In der Beziehung kann ich ihm 
allerdings nicht beipflichten, daß durch die 
Vergleiche S. 77ff. die Überlegenheit 
der privaten über die kommunale Betriebs- 
weise bewiesen werde. Dazu ist das beige- 
brachte Material zu ungleichmäßig und un- 
vollständig. Überhaupt spricht sich der Ver- 
fasser, S. 76, etwas zu einseitig zugunsten 
der privaten Betriebsform aus. Aber gern 
will ich zugeben, daß gerade bei den Leitern 
kommunaler Unternehmungen nur zu oft die 
Eigenschaften vermißt werden, die den Lei- 
ter eines Privatunternehmens befähigen. 
die Wirtschaftlichkeit und die Ergiebigkeit 
seines Unternehmens kräftig zu fördern. 
Das Buch wird besonders auch von allen 
denen mit Erfolg benutzt werden können. die 
heute unter dem Banne des Sozialisierungs- 
gedankens stehen und an der Sozialisierung 
von Unternehmungen im Deutschen Reiche 
mitzuarbeiten berufen sind. Ard. L. 


Jaeger, Paul. Neue ölfreie Grundier- 
technik für Anstreicharbeiten 
aller Art. Vierte Auflage. 129 S., 8°. 
Stuttgart 1919, Konrad Wittwer. 350 M. 


Die vorliegende vierte Auflage zeigt in 
allen Teilen eine Ergänzung der älteren Aus- 
gaben, die namentlich im 2. Teil, der sich mit 
den Neuanstrichen und Lackierungen befaßt, 
in Betracht kommt. Hier haben die Unter- 
Abschnitte übher: „Mattierungen und 
lacklerungen“ sowie über „Rostschutz- 
anstriche” eine weitgehende Umarbeitung er- 
fahren, und auch die am Schluß des Buches 
behandelten Abschnitte über „Anleitungen und 
Vorschriften“ sowie über „Arbeitsvorschriften“ 
sind wesentlich ergänzt worden. Ganz neu 
hinzugekommen sind. die Abschnitte über „Iso- 
lierung von Teerölfarben und Ersatzfirnis“, 
„geölte Fußböden“ und „Holzmaserungen“. 


Die Stellen, in denen das in dem betref- 
fenden Abschnitt Behandelte in den Haupt- 
merkmalen zusammengefaßt ist und die daher 
von besonderer Wichtigkeit für den Leser 
sind, sind durch seitliche schwarze Striche 
besonders gekennzeichnet, wodurch die Be- 
nutzung des Buches, das besonders als ein 
Lehr- und Nachschlagebuch für Architekten, 
Baulehörden, Maler und Tünchermeister dienen 
soll. wesentlich erleichtert wird. 

In einem 
auch die 


besonderen Abschnitt werden 
angeblichen Mifserfolee des neuen 


nm — — — 
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Verfahrens besprochen, und es wird dargelegt, 
daß sie bei wirklich genauer Beachtung der 
Vorschriften zu vermeiden gewesen wären. 

So bietet auch die neue Auflage des 
Buches ein wertvolles Mittel, sich mit allen 
den Fragen, die hier in Betracht kommen, gut 
vertraut zu machen, und sie kann daher allen 
Beteiligten nur bestens zur Benutzung emp- 
fohlen werden. B—m. 


Rieser, Heinrich. Technischer Index. 
(Jahrbuch der techn. Zeitschriften-, Buch- 
und Broschüren-Literatur.) Auskunft über 
Veröffentlichungen in technischen Zeit- 
schriften und über den technischen Bücher- 
markt nach Fachgebieten, mit technischem 
Zeitschriftenführer. VI und 144 S., 8. 
Ausgabe 1918 für die Literatur des Jahres 
1917. Berlin und Wien, Verlag für Fach- 
8 M. 

Der neue Jahrgang unterscheidet sich von 
den früheren Ausgaben zunächst dadurch, daß 
neben den Zeitschriften nun auch die Bücher 
und Flugschriften berücksichtigt worden sind. 
Dadurch hat das Jahrbuch bedeutend an Wert 
gewonnen. Bei jedem Buch ist der Verleger 
und der Ladenpreis angegeben. Angaben über 


literatur. 


: den Umfang der Bücher sind nicht gemacht. 


Matt- - 


Die Verlegertafel, die leider nicht buchstäb- 
lich geordnet ist, weist 160 Namen auf. Es 
fehlen darin die Namen einiger größeren tech- 
nischen Verlagsbuchhandlungen. Der Grund 
hierfür ist nicht angegeben; vielleicht haben 
sich diese Verleger der Einrichtung nicht an- 
geschlossen. 

Die Zeitschriftenliteratur ist durch eine 
Vermehrung der Stichworte weiter ausgedehnt. 
worden. Neu ist die Zusammenfassung der 
Literatur über Normen unter dem Stichwort 
„Normung“. Eine weitere, sehr willkommene 
Neuerung ist die Beigabe eines Verzeichnisses 
der benutzten Zeitschriften unter dem Titel 
„Technischer Zeitschriftenführer“. Von jeder 
Zeitschrift sind der genaue Titel, der Heraus- 
geber und der Verleger, das Gründungsjahr 
der Zeitschrift, der Jahres- und Heftpreis so- 
wie die Preise der Anzeigen aufgenommen. 

Die regelmäßigen und Einzelveröffent- 
lichungen der groben Firmen scheinen nicht 
berücksichtigt zu sein. Wir empfehlen diese 
Erweiterung für die nächste Auflage. 

Die Ausstattung bleibt — veranlaßt durch 
den Mangel an gutem Papier — hinter der der 
früheren Jahre stark zurück. Die mit dem 
Deckel verbundene Klappe zerreißt bei der 
geringen Haltbarkeit der Pappe schon nach 
kurzem Gebrauch. Schimpff. 
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Technisch-Literarischer Führer. Herausge- 
geben vom Verein Deutscher In- 
genieure. Betrielswissenschaften. Zu- 


sammengestellt von Dr.-Ing. Georg Sin- 


ner. 120 S., 8°. Berlin 1919, Selbstverlag 
des Vereins Deutscher Ingenieure. Preis 
2,75 M. 


betriebe in die Friedens wirtschaft erleichtern 
und den aus dem Kriege zurückgekehrten Be- 
triebsingenieuren eine Ubersicht über die in 
den letzten 10 Jahren erschienene Literatur 
in Büchern, und Zeitschriften geben. Berück- 
sichtigt sind 58 deutsche, englische, französi- 
sche und amerikanische Zeitschriften. Der In- 
halt des Buches ist nach 60 Schlagworten ge- 
ordnet. Er beschränkt sich auf den Fabrik- 
betrieb und die damit zusammenhängenden 
technischen und wirtschaftlichen Fragen. 


Sehimpff. 


5 8 Verzeichnis 
der an die Redaktion eingesandten Bücher. 


Biedermann, E. Dr. ing. Das Eisenbahnwesen. 
III. Aufl. Leipzig u. Berlin 1919. B. G. 
Teubner. 1.60 M., geb. 1,90 M. 


Oppermann, G. Generaldirektor in Hannover. 
Das Buch soll die Umstellung der Fabrik- Re , 


Die Ausbildung und Einrichtung der durch- 
gehenden Güterzugbremse. Hannover. Bei 
Hugo Münstermann gedruckt. 


Pforr, Ph. Berechnung von Zugbewegungen. 
München u. Berlin 1919. R. Oldenbourg. 
1.80 M. ＋ 20 v. H. Zuschlag. 


Rosendorff, Richard, Dr., Rechtsanwalt. Die 
große Vermögensabgabe der Erwerbsgesell- 
schaften und ihre bilanzmäßige Feststel- 
lung. Berlin 1919. Industrieverlag Spaeth 
& Lind. 5 M. 


Zeitschriftenschau. 


Annalen fir Gewerbe und Bauwesen. 


1919. 


(85. Bd., 6. u. 7. Heft, S. 41 u. 51.] 


Die theoretische Bedeutung 
Anfahrboschleunigung 
die Leistungsfähigkeit einer 
Stadtschnellbahn. 


Fortsetzung der Abhandlung von O. 
Christiansen. Es wird der Wert der 


Anfahrbeschleunigung bei Fahrplanstörungen 
infolge von Verspätungen erörtert, wobei die 
- Übertragung von Verspätungen von 5, 10 und 
16,7 Sekunden bei 
von 0.2 und 0,6 m/sek? untersucht und zeich- 
nerisch veranschaulicht wird. 
durch Schaulinien die dureh die genannten 
Verspätungen bei den erwähnten ıAnfahr- 
beschleunigungen eintretenden Verzögerungen 
dargestellt. Weiter wird die Einwirkung der 
Anfahrbeschleunizung auf Reisegeschwindig- 


Anfahrbeschleunigungen- 


| 


der 
für 


Auch werden, 


keit und Zugumlauf behandelt und in mehreren 


- Schaulinien zur Darstellung Zum 
Schluß wird darauf hingewiesen, 
Wahl der günstigsten 
nur von Fall zu Fall auf Grund eingehender 
Untersuchungen ermittelt werden sollte und 


daß man immer gewissenhaft prüfen muß, ob 


gebracht. 
daß 


die. 
Anfahrbeschleunigung 


die durch Erhöhung der Anfahrbeschleunigung ' 


entstehenden Mehrkosten durch die zu errei- 
chenden Vorteile wirtschaftlich gerechtfertigt 
erscheinen. 


Deutsche Strafen- und Kleinbuhn-Zeitung. 
1919. 


[32. Jahrg., Nr. 38, S. 395.7 


der Großen 
Straßenbahn. 


Die 


Sozialisierung 
Berliner 


Nach Beschluß der Verbandsversammlung 
des Zweckverbandes (Groß Berlin vom 
30. Juni 1919 war der Verbandsausschuß er- 
mächtigt worden, mit der Großen Berliner 
Straßenbahn einen Kaufvertrag abzuschließen, 
und es ist dann vor dem Amtsgericht Berlin- 
Mitte am 15. Juli 1919 ein betreffender Ver- 
trag abgeschlossen worden, der veröffentlicht 
wird. Der hierfür erforderliche Anleihebedarf 
beläuft sich auf 111 Millionen Mark, Der 
Zweckverband hat dann besondere Grundsätze 
für die Verwaltung der angekauften Straßen- 
bahn aufgestellt, die gleichfalls veröffentlicht 
werden. 


[82. Jahrq.. Nr. 38, S. 399.) 


Der Schutz der Häuser gegen 
(Gefahren dureh benachbarte 


Tiefbauten 


wird von Zivilingenieur Fritz Berg- 
wald, mit besonderer Berücksichtigung der 
Herstellung von Untergrundbahnen, bespro- 
chen. Die Rissebildung in den Häusern ist 
in der Regel auf zwei Ursachen zurückzufüh- 
ren, nämlich 1. auf die Erschütterung des Bo- 
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| 
dens durch das Rammen und 2. auf Senkungen 


infolge ungenügender Absteifung der ausge- 
schachteten Baugrube. Die hiergegen zu er- 
greifenden Maßnahmen werden erörtert. 


82. Jahrg., Nr. 39, S. 407 


Auflagon der Wegeunter- 
haltungs pflichtigen in Stra- 
Ben bahnverträgen, insbe- 
sondere das Entgolt bei 
Überlandstraßenbahnen. 


Die 


Oberingenieur Trautvetter bespricht 
die auf den §§ 6 und 7 des Kleinbahngesetzes 
beruhenden Fragen. Nach $ 6 hat der Unter- 
nehmer bei Benutzung eines öffentlichen 
Weges die Zustimmung der aus Gründen des 
öffentlichen Rechtes zur Unterhaltung des 
Weges Verpflichteten beizubringen und ist 
mangels anderer Vereinbarung zur Unterhal- 
tung und Wiederherstellung des benutzten 
Wegeteiles verpflichtet. Auch können die 
Unterhaltungspflichtigen für die Benutzung 
des Weges ein angemessenes Entgelt bean- 
spruchen und sich den Erwerb der Bahn nach 
Ablauf einer bestimmten Frist gegen Schadlos- 
haltung des Unternehmers vorbehalten. 8 7 
regelt die Ergänzung der Zustimmung 
der Unterhaltungspflichtigen durch die 
Stadt-, Kreis- und Provinzialbehör- 
den. In der Abhandlunz werden nun diese 
Fragen näher erörtert, besonders unter Zu- 
grundelezung eines Sonderfalles. in dem eine 
Überlandstraßenbahn teilweise den Strafen- 
graben, den Straßendamm, das Bankett oder 
die beschotterte oder gepflasterte Fahrbahn 
benutzt. Auch werden Mitteilungen gemacht 
über die in Einzelfällen erfolgte Festsetzung 
des Entgeltes nach Reingewinn und Einwoh- 
nerzahl, Reingewinn aus benutzter Straßen- 
länge und Reingewinn und sonstigen finanziel- 
len Gesichtspunkten. 


[32. Jahrg.. Nr. 39, S. 413.] 


Die Verwendung von Hebeldrai- 
sinen auf Kleinbahnen. 


wird besprochen und wegen ihrer erheblichen 
betrieblichen und. wirtschaftlichen Vorzüge 
dringend empfohlen. Sie sind insbesondere ein 
schnelles und billiges Beförderungsmittel der 
Arbeiter von und zur Arbeitsstelle und dienen 
dabei gleichzeitig dem Bau- oder Betriebsleiter 
als eine unbedingt zuverlässige Überwachung 
darüber, daß sich die Arbeiter pünktlich und 
in geschlossener Rotte auf der Arbeitsstelle 
einfinden. 


[32. Jahrg., Nr. 40. S. 419.] 


Gleisbögen bei Straßen- 


bahnen. 


Die 


Regierungsbaumeister R. Wentzel lest 
dar, wie außerordentlich wichtig es ist, die 


Lage 


Die Bau- 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Gleisbögen nicht mit zu kleinen Halbmessern 
herzustellen, sondern das Gleisbogenband 
darch geschickte Ausnutzung der örtlichen 
Verhältnisse, und gegebenenfalls durch Ände- 
rung der Bürgersteigbordkanten, nach Mög- 
lichkeit zu verbessern. Es kommen dabei na- 
mentlich die folgenden drei Maßnahmen in 


Betracht: 1. Verwendung möglichst großer 
Halbmesser. 2. Einfügung von Übergangs- 


bögen, 3. Verwendung durchgehender Bögen 
statt durch Zwischengerade getrennter Bögen 
gleichen Sinnes, und es wird die zur Durch- 
führung dieser Maßnahmen notwendige 
und Gestaltung der Gleise. 
insbsondere an Straßenkreuzungen, in zahl- 
reichen Abbildungen dargestellt und be- 
sprochen. 


132. Jahrg. Nr. 41. S. 481} 


der 
(Brasi- 


2 C-Schmalspur-Lokomotive 
E. F. Osto de Minas 
iien). i 


Die genannte Bahn hat eine Länge von 
907 km, wovon 223 km eine Spurweite von 
1 m haben, während der Rest mit einer Spur- 
weite von 762 mm angelegt war, aber jetzt 
auch auf 1 m Spur umgebaut wird, weil bei 
der schmaleren Spur nicht genügend kräftige 
Lokomotiven zu bauen möglich war. Eine 
der kräftigsten, 1912 gebauten Lokomotiven 
für 762 mm Spurweite wird beschrieben: 
wegen der kleinen Spur mußte der Kessel 
sehr tief und die Feuerkiste noch hinter der 


dritten Kuppelachse gelagert werden. Das 
Reibungsgewicht beträgt 202 t und das 


Dienstgewicht 27.2 t. 


[32. Jahrb., Xr. 41. S. 432.] 


und Betriebsvorscehrif- 
ten für nebenbahnähnliche 
kleinbahnen 


in ihrer Wirkung auf elektrisch betriebene 
Kleinbahnen werden von Regierungsbau— 
meister Thomas in Cöln besprochen. Es 
wird dargelegt, daß diese Vorschriften den 
Kleinbahnen z. T. über das Bedürfnis hinaus- 
gehende Auflagen machen und daher abände- 
rungsbedürftig sind. auch wird vorgeschlagen, 
daß der Verein Deutscher Straßen- und Klein- 
bahnverwaltungen hierüber gehört werde und 
entsprechende Abänderungsvorschläge mache. 


[32. Jahrg, Nr. 42, S. 443.] 


Schwere Schmalspur-Lokomoti- 
ven der Südafrikanischen 
Staatsbahnen 


werden beschrieben. Sie sind für die Kap— 
spur von 1067 mm bestimmt und haben ein 
teibungsgewicht von 65,5 t, ein Leergewicht 
von 80 t und ein Dienstgewicht von 91 t. Die 
Lokomotive ist als 21 - Heißdampflokomo- 
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tive gebaut, und der Kessel hat einen Durch— 
messer von 1716 mm und liegt 2312 mm über 
Schienenoberkante. Die Maschine ist mit 
einer Dampfbremse und einer selbsttätizen 
Luftsaugbrense ausgerüstet. 
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[32. Jahrg.. Xr. 42, S. 445.7 


Die preußischen Straßenbahnen 
und Kleinbahnen im Jahre 
1917. i 


Mitteilungen über die Anzahl der Betriebe 
und ihre Bahnlänge, über die Spurweite, die 
Betriebsart und die Höhe des Anlagekapitals. 
In 6 Tabellen sind dio betreffenden Angaben 
zusammengestellt. (Vgl. S. 109ff und 149 ff 
der Zeitschrift für Kleinbahnen des laufenden 
Jahrganges.) 


Eisenbahnblatt. 1919. 


124. Jahrg., Xr. 27, S. 209.] 
Der Verkehr 
ben bahnen 


der Wiener Stra- 


im Geschäftsjahr 1917-18 wird besprochen und 
in Tabellen dargestellt, auch mit dem Verkehr 
von 1916-17 verglichen. Die Verkehrsleistın-' 
gen und die Betriebseinnahmen zeigen eine 
beträchtliche Zunahme, insbesondere die Be- 
förderung der Fahrgäste und die daraus er- 
zielten Einnahmen. 


Elektrotechnische Rundschau, 


1919. 
[35. Jahrg., Nr. 40/41, S. 18. 


Elektrisches Bogenschweißen 
dureh Wechselstrom‘ un ıl 
Gleichstrom. 


Es werden die Vor- und Nachteile der 
Verwendung von Wechselstrom und Gleich- 


Zeitschriftenschau. 


| 


strom erörtert, und es wird die Überlegenheit | 


des Gleichstroms, besonders auch in wirt- 


schaftlicher Hinsicht, hervorgehoben. 


736. Jahrg. Nr. 40/41, S. 145.) 


Neuere Einrichtungen zur elek- 
trischen Befehlsübermitt- 
lung. 


Fortsetzung der Abhandlung von Wolf 
aus Berlin-Zehlendorf mit Beschreibung ver- 
schiedener Fernkommandoanlagen von d’Jvry 
in Paris und von der Firma Siemens & 
Halske in Berlin. 
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Elektrotechnische Zeitschrift. 1919. 


[40. Jahrg., 38., 89. u. 40. Heft, 
S. 466, 477 u. 493] 


Uber den Durehhang von Frei- 


leitungen 


stellt Dr.-Ing. O. Szilas aus Budapest Be— 
trachtungen an. Er entwickelt durch Einfüh— 
rung des prozentualen Durchhangs zwei ein- 
facho graphischo Verfahren zur Durchhangs- 
berechnung, von denen die eine für die beson- 
dere Behandlung von Einzelfällen, die andere 
für schnelle Berechnung normaler Fälle ge— 
eignet ist. Weiter werden die Eigenheiten der 
Aufgabe bei großen Spannverteilern behandelt, 
und es wird für diesen Fall eine einfache Be- 
rechnungsformel entwickelt, schließlich wird 
ein annäherndes Rechnungsverfahren an- 
gegeben. 


[40. Jahrg., 39. Heft, S. 479.J 


Doppeldraht-Fahrleitungen für 


elektrische Bahnen. 


O. Krümmling aus Bochum legt dar, 


welche Vorteile die Zweidrahtfahrleitungen 
gegenüber den Eindrahtleitungen besitzen, 


insbesondere wird gezeigt, daß die Entfer- 
nung zwischen den Stützpunkten bei Doppel- 
drahtleitungen größer gewählt werden kann. 
als bei Eindrahtleitungen; daß die Zugspan— 
nung in den Fahrdrähten bei allen Wärmegra- 
den praktisch gleich gehalten werden kann; 
daß die Nachspannvorrichtung zum Ausgleichen 
der Temperaturausdehnung der Fahrdrähte in 
die Leitung eingebaut werden könne, ohne 
daß sie besondere oder verstärkte Drahtwerko 
erfordere; daß auch bei großen Spannver- 
teilern der Verstärkungsleiter an demselben 
Tragseil der Fahrdrähte aufgehängt werden 
kann, und daß auf den Bahnhöfen die Aus- 
rüstung der Fahrgleise mit Doppeldraht— 
Fahrleitungen nicht nötig ist. 


140. Jahrg. 41. Heft, S. 506 T 


Das Rundfeuer bei Gleichstrom- 
maschinen und seine Ver- 
hütune. 

E. Cramer behandelt das Rundfeuer 


und seine Ursache, das Bürstenfeuer bei stoß- 
weiser Belastung und im Kurzschluß, sowie 
die Kurzschlußgefahr der einzelnen Umformer- 
arten. Weiter wird berichtet über die in einer 
Bahnanlago angestellten Versuche, und es 
werden noch erörtert der Parallelwiderstand, 
der Schuellautomat, die Schutzschachtelung der 
Bürsten, ein geeigneter Ausbau des Vertei- 
lungsnetzes und der Speiseleitungen behufs 
Verminderung der Kurzschlüsse sowie sonstige 
Ursachen des Rundfeuers. 
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Engineering. 1919. 


[108. Bd.. Nr. 2798, S. 214.] 
Gasbetrieb. 


Es wird dargelegt, daß während des Krie . 


„ges die Verwendung von Gas, besonders an 
Stelle von Petroleum, für die Beförderung von 
Straßenbahnwagen und Omnibussen erheblich 
zugenommen hat. und es werden die dadurch 


erzielten betrieblichen und wirtschaftlichen 
Vorteile hervorgehoben. 
Railwaye Age. 1919. 


764. Jahrg., 2. Halbjahr, Nr. 5, S. 188.] 


Verbesserung des Zustandes für 
den Betrieb mit Gleichstrom- 
zuführung. 


Es werden die Verbesserungen besprochen. 
die im Laufe der Zeit für die Benutzung der 
Gleise zur Zuführung des Stromes für den elek- 
trischen Betrieb eingeführt worden sind, und 
die dadurch erzielten Vorteile hervorgehoben. 


[64. Jahrg., 2. Halbjahr, Nr. 5, S. 219.7 


Ergebnisse bei Benutzung von Be- 
ton für die Unterbettung und 
Unterschwellung. 


Es werden verschiedene Ausführungsweisen | 


beschrieben und die bei verschiedenen Bahnen 
erzielten Frfolze besprochen. 


[64. Jahrg.. 2. Halbjahr, Nr. 5, S. 226.] 


Die Benutzung der Eisenbahnen 
während des Streiks der 
Straßbenhahnangestellten in 


Chicago 


wird besprochen. 


[64. Jahrg., 2. Halbjahr, Nr. 6, S. 272.] 


Die Chicagoer Vorortbahnen er- 
weisen ihre Leistungsfähig- 
keit. 


Infolge des bei den Straßenbahnaneesiell- 
ten ausgebrochenen Streiks sind die in Stadt 
Chicago einmündenden Bahnen, besonders die 
Vorortbahnen, in ungewöhnlichem Maße von 
Fahrgästen in Anspruch genommen worden 
und haben diesen Anforderungen in weitest- 
gelendem Umfang genügt. Die Verhältnisse 
werden geschildert und in mehreren Abbildun— 
gen dargestellt. 


Zeitschriftenschau. 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


| [64. Jahrg., 2. Halbjahr, Nr. 7. S. 298.] 


Auberungen eines Ingenieurs über 
j . . . 2 

| die Elektrisierung der Eisen- 
bahnen. 


Im westlichen Eisenbahnklub wurde die 
Frage näher erörtert, und es wurde dargelegt. 
' daß nach den bei Straßenbahnen, Untergrund- 
| bahnen, Vorortbahnen usw. gemachten Erfah- 
rungen ein wirtschaftlicher Vorieil durch den 
Übergang vom Dampf- zum elektrischen Be- 
trieb nicht zu erzielen sei. 


l 


4 


164. Jahrg., 2. Halbjahr, Nr. 7, S. 314.] 


Die Verwendung der verschie- 
denen Heizstoffe bei Her- 
stellung von Eisenbahn- 


material 


wird von C. B. Bronson besprochen. und es 
werden die mit den verschiedenen Stoffen er- 
zielten Ergebnisse in Vergleich gestellt. 


— 


164. Jahrg.. 2. Halbjahr, Nr. 8. S. 366.7 


E n d ba hn h Of der Grand- Cen- 
tral-Bahn leistete 189 838 Fa h r- 
gäste. 


Am 18. August 1919 trat bei den Hoch- 
und Untergrundbahnen von Manhattan und 
Bronx in Neuyork eine vollständige Betriebs- 
unterbrechung ein. und infolgedessen wurde der 
genannte Bahnhof außerordentlich stark in An- 
spruch genommen, Die betreffenden Verhält- 
nisse und Maßnalımen werden geschildert. 


| Der 


Schweizerische Bauzeitung. 1919. 
[74. Bd., Nr. 11, S. 131.] 


Ideoeen-Wettbewerb zur Über- 


bauung des Obmannamt- 
Areals in Zürich. 


Schluß des Berichtes des Preisgerichtes mit 
Darstellung vun drei preisgekrönten Entwür- 
fen, bei denen namentlich auch die Führung 
der Straßenbahnen von Bedeutung ist. 


[74. Bd.. Nr. 11, S. 134.] 


Motorwagen und Anhbängewagen 
neuer Bauart der Städtischen 
Straßenbahn Zürich. 


Infolge der von 1913 bis 1918 eingetretenen 
erheblichen Verkehrssteigerung, über die An- 
gaben gemacht werden, mußte die Zahl der 
Fahrzeuge erheblich vermehrt werden. Die 
neuen Wagen werden bildlich dargestellt und 
beschrieben. sie sind zweiachsig. weil vier- 
achsige Wagen bei den zahlreichen scharfen 


XXVI. Jahrgang. 
_November 1919. — re 


Gleiskrümmungen sich nicht empfehlen, ihre 


Zeitschriftenschau. 


l 


Länge und Breite ist aber gegenüber den älte- 
ren Wagen um 0,54 m und 0,20 m vergrößert 


worden. so daß auch die Zahl der Sitz- und 


Stehplätze vermehrt werden konnte. 


[74. Bd., Nr. 11, S. 137.] 


Vielfachsteuerung einfacher Bau- 


art für Triebfahrzeuge von 
Straßen- und Uberlandbah- 
I G II. 


Mitteilungen über eine Vielfachsteuerung, 
die von der „Teenomasio Italiano Brown Bo- 
- veri“ in Mailand ausgebildet worden ist und es 
ermöglicht. von einem Führerstand aus zwei 
Triebwagen zu bedienen. 


The Railway Gazette. 1919. 


131. Bd., Nr. 8, S. 229.] 
Ver- 


Fortschritte im Londoner 
K O lu r. ` 

Es werden Mitteilungen über die beträcht- 

liche Verkehrszunahme auf den Londoner Un- 


tergrundbahnen und sonstigen innerstädtischen 
Verkehrsanlagen gemacht. 


[31. Bd.. Vr. 9, S. 258.] 


Beton-Klotz-Schwellen für 
nen zweiter Ordnung. 


Die Betonunterschwellung besteht aus ein- 
zelnen Klötzen von 30/15/51 cm Größe, die 
66 cm auseinander liegen und von denen. je die 
vierten unter den Schienen liegenden durch 
Eisenstangen miteinander verbunden sind. 


l [31. Bd., Nr. 9, S. 260.] 


Eine neue Art von Motoromnibus- 
sen, 


die in Londdn in Betrieb genommen worden 
sind. wird beschrieben und abgebildet. Sie sind 
zweiachsig und haben im Innern 22 Sitzplätze. 


131. Bd., Nr. 10, S. 283.7 
Die chinesischen Staatsbahnen. 


Mitteilungen über die Verkehrs- und Be- 
triebsergebnisse der chinesischen Staatsbahnen, 
zu denen nach unseren Begriffen auch Klein- 
bahnen gehören, im Jahre 1916. Die Linien 
hatten eine Gesamtlänge von 1566 km. 


[1. Heft, S. 15.] 


Mitteilungen aus dem 
Verkehrswesen. 


gesamten 


Es werden insbesondere die Übernahme 
der Berliner Straßenbahnen durch den Ver- 
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band Groß Berlin, sowie die Benutzung von 
Kraftfahrzeugen für den öffentlichen Verkehr 
besprochen. š 


[2. Heft, S. 25.) 


Die Auswahl und Ausbildung des 
Fahrpersonals auf psycho- 
technischer Grundlage. 


K A. Tramm, Betriebsingenieur der 
Großen Berliner Straßenbahn, bespricht die 


Auswahl und Ausbildung der Wagenführer. 
insbesondere die für die Wagenführung er- 


forderlichen Fähigkeiten und dio nach psy- 
chotechnischen Gesichtspunkten vorzuneh- 
mende Auswahlprüfung, sowie die für die 
Ausbildung erforderliche Durchführung des 
Unterrichts und die Einübung in die Bedie- 
nungstätigkeiten. wobei insbesondere auch die 
(ewöhnung an die Gefahrbedingungen und die 
Fahrübungen näher behandelt werden. 


[2. Heft, S. 29.] 


Regelung des 
mit Kraftfahr- 


gesetzliche 
Verkehrs 
zeugen 


Die 


wird von Nessenius besprochen, indem er 
auf die Ausführungen von Müller-Neuhaus in 


Kr. 12 der Zeitschrift für Transportwesen und 


Bah- 


Straßenbau eingeht und diese in wesentlichen 
Punkten widerlegt. Insbesondere kann er 
einer Schadenersatzpflicht der Gebraucher 
der Kraftfahrzeuge für jeden angerichteten 
Schaden, vornehmlich auch für Beschädigung 
der Fahrbahn, nicht zustimmen. 


2. Heft, S. 31. 


2 Ur erhöhten Ausnut- 
der Kleinbahnen. 


Wege 

zung 

Fr. Hasse bespricht die besondere durch 

weitere Pflege des Güterverkehrs zu erzie- 

lenden Fortschritte in der Ausnutzung der 
Kleinbahnen. 


12. Heft, S. 32.7 


Die Große Berliner Straßenbahn 
als Nommunal unternehmen. 


Mitteilungen über die vom Verband Groß 
Berlin auf Grund des Zweckverbandsgesetzes 
erlassenen Verwaltungsgrundsätze. 


2. Heft, S. 34. 


Mitteilungen aus dem gesamten 


Verkehrswesen. 


Es werden Mitteilungen gemacht über die 
Arbeiter- und Angestelltenausschüsse bei 
Kleinbahnen, die Tariferhöhungen bei der 


rohen Berliner Straßenbahn, über die Belie- 


ferung von Straßenbahnen mit Rillenschienen. 
über hohle Querschwellen und Ersatzstoffe für 
Stromabnehmer. Ferner werden verschiedene 
Fragen des Kraftfahrwesens besprochen. 
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[3. Heft, S. 49.7 


Die Wirtschaftlichkeit der Stra- 
Benbahnen des rheinisch- 
westfälischen Industriebe- 
zirks 


wird von Direktor P. Miller besprochen. 
In Zahlennachweisen und zeichnerischen Dar- 
stellungen wird die Entwicklung der Betriebs- 
ausgaben von 1914—1919 vorgeführt. 


[3. Heft. S. 51.] 


Mitteilungen aus dem gesamten 
Verkohrswesen. 


Vom Straßenbahnwesen werden Mitteilun- 
gen gemacht über die im Monat August 1919 
in Deutschland vorgekommenen Betriebs- 
unfälle, über den Bedarf an Baumwollgeweben 
‚und die Beschaffung von Regenmänteln und 
über Lohnsteigerungen. Ferner werden Mit- 
teilungen über neue deutsche Automobillinien, 
insbesondero in Bayern, sowie in den Dolomi- 
ten gemacht. 


Verkehrstechnische Woche. 1919. 


[13. Jahrg., Nr. 28, S. 276.] 


zukünftige Schnellbahnnetz 
für Groß Berlin. 


F. Hasse bespricht die Ausführungen 
von Schürmann in Fr. 25 der Verkehrstechni- 
schen Woche, die sich mit der Abhandlung von 
Giese befaßten, und legt dar, daß die Herstel- 
lung einer Verbindung des Stettiner mit dem 
Potsdamer und Anhalter Bahnhof sowohl zur 
Pflege des Fern- als auch des Stadt- und Vor— 
ortverkehrs doch dringend erwünscht sei. 


Das 


13. Jahrg., Nr. 29. S. 281.7 


über Braun- 
im Lokomo- 


Einige Erfahrungen 
kohlonfeuerung 
tiv betrieb. 


Dr. techn. R. Sanzin berichtet über 
Erfahrungen, dio mit Braunköhlenfeuerung in 
bezug auf den Heizwert und die Bauart der 
Lokomotiven gemacht worden sind. Er legt 


dar, daß. wenn der Heizwert unter 4500 bis 
5000 W.-E. sinkt, mit einer erheblichen 


Verminderung der Lokomotivleistung gerech— 
net werden muß, und daß Lokomotiven mit 
verhältnismäßig geringen Heiz- und Rost- 
flächen für Braunkohlenfeuerung ungeeignet 
sind, daß es daher nötig ist, die Rostfläche 
möglichst reichlich zu bemessen. Auch muß 
auf die Güte der Dampfmaschine besonderer 
Wert gelegt und die Überhitzerheizfläche 
möglichst reichlich bemessen werden, weil 
deren Wirksamkeit bei Braunkohlenfeuerung 
geringer ist als bei Schwarzkohlenfenerung. 


Zeitschriftenschau. 


[ Zeitschrift 


[13. Jahrg., Nr. 32. S. 339.] 


Zur Vereinfachung des Be- und 
Entladens von Bahnwagen. 


Reg iorungsbaumeister Wentzel macht 
im Anschluß an den Aufsatz von Reg.-Baı- 
meister Schröder, der in Nr. 21 derselben Zeit- 
schrift die Mitgabe von Sammelkarren in den 
Bahnwagen empfohlen hatte. den Vorschlag. 
zur Vereinfachung des Be- und Entladens von 
Bahnwagen Kästen für den Versand klein- 


stückiger Güter — Ziegel, Kohlen, Koks. Bri- 
ketts, Kies, Kartoffeln usw. — zu verwenden, 


und hebt auch die besonderen Vorteile hervor. 
die sich daraus für die Vereinfachung des 
Umladens der Güter von Kleinbahnwagen auf 
Vollbahnwagen oder umgekehrt ergeben wür- 
den. Er schlägt die Benutzung von Kästen 
vor. die zwischen Größen von 1X 1. 20m und 
1 X 2,40 m Grundfläche schwanken und daher 
auch auf gewöhnlichen Straßenfuhrwerken 
bequem verwendet werden können. Die da- 
durch zu erzielenden Vorteile werden näher 
dargelest. 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 
1919, 


169. Bd., Nr. 39. S. 946.] 
Die Spurweite der Klein bahnen. 


Schluß der Abhandlung von Professor Dr. 
O. Blum. Es wird dargelegt, daß es auch 
für Friedenszwecke lehrreich ist. von welchen 


Umständen die Geschwindigkeit des Bahn- 
baues abhängt und ob hierbei das Gleis- 
vorstreeken eine mahgebende Rolle spielt. 


Dabei wird die Durchbildung des Oberbaues, 
insbesondere des Gleisrahmens, unter Be- 
rücksichtigunz der versehiedenen Spurweiten 
eingehend behandelt. In den Schlukfolgerun— 
een wird ausgeführt. daß es für die Landes- 
verteidigung von besonderem Wert ist, zwi— 
schen den Friedenskleinbahnen und den mili- 
tärischen Feldbahnen in allen wichtigen Pe- 
zichungen eine weitgehende Hinheitlichkeit 
zu erzielen, und daß sich die 60cm-Spur in 
keiner Weise bewährt hat. Sie sollte daher 
für neue Kleinbahnen verboten werden: da- 
Zogen hat sich die T>cem-Spur voll bewährt. 
und sie solte daher neben der Im-Spur stets 
zugelassen werden. namentlich auch für 
Förderbahnen. Es wird vorgeschlagen, auch 
das Kleinbahnwesen der Aufsicht des Reichs 
zu unterstellen, wobei eino möglichst weit- 
gehende Normalisierung und Typisierung an- 
zustreben wäre, die sieh namentlich auch in 
wirtschaftlicher Bezichung bestens bewähren 
würden. Auch wird empfohlen, möglichst alle 


Betriebsmittel so zu gestalten, daß sie auf 
Vollbahnwagen verladen werden können. 
(gl. auch Zeitschr. f. Kleinbahnen 1919. 


S. 385. 
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Mitteilungen 


Vereins Dentscher Strab bahn- und Kleinbahn- Verwaltungen 


— m — 


No. 11 November Jahrgang 1919 
Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 
Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 
die alle Beiträge von Mitgliedern der en zu richten sind, 

befindet sich Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1 


Vereins-Angelegenheiten. 


Straßen- und Klein- Bahn- Berufs- vormittags zwischen 


B. die Tageszeiten: 
| 
genossenschaft. | 12-6 Uhr. . 56 ( 59) !) Fälle, 


1. Zusammenstellung der im Monat September | vormittags zwischen 
1919 angemeldeten und erledigten Betriebs- | 6—12 Uhr. . . . 293 (215) * 
unfälle. | d 
Im Monat September 1919 sind 674 Un- ee a 


fälle angemeldet worden, und zwar 5 Un- | 12=6: Uhr... #5, SV 1218} * 
fülle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1919 nachmittags zwischen 
und 669 Unfälle aus dem Jahre 1919, 6—12 Uhr. . . . 9 (132) 8 


gegenüber 634 Unfällen im Vorjahr. ohne besondere An- 


Nach den Angaben der Unfallanzeigen gabe . . . . 20 (15) y 
verursachten die erlittenen Verletzungen aa a Fe ee 
in 8( 6)!) Fällen den Tod des Verun- . zusammen . . . 674 (634) Fälle. 


glückten, 
in 666 (628; Fällen die Erwerbsunfähig- 


C. die Gefahrklasse: 
keit des Verunglückten, 


zus. 674 (634) Fälle. 2 „ 
2 27 (27), 

Die angemeldeten Unfälle verteilen 3 u) 
sich auf: j i 
A. die Wochentage: ? 1 I 
Sonntag. . 50 (57) ) 5 1.10) 
Montag II (114), 6 1 (—), 
Dienstag . . . . . 112 ( 89), 7 3 (7), 
Mittwoch. . . . . . . 9 (99), 8 =) 
Donnerstag . . . 104 (85), 9 — 
Freitags . 1121 ( 93), 10 =. (>) 
Sonnabend . . . » 13 (95), E ' 
unbekannte Tage . 7 ( 2), 2 Be 


zusammen. . 674 (634). zusammen . . . 674 (634). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat September 1919. 


Aus dem Monat September 1919 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. September 1919 waren unerledigt aus der Vorzeit. . 1691 (1457) 1) Unfälle 
Im Monat September 1919 wurden gemeldet. . ........ 674 ( 634) Unfälle. 


Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung . . .... . 2365 (2091) Unfälle. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Davon wurden erledigt: 
1. dureh Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 


JJ v 524 (497) Fälle, 
2. durch erstmalige Enischädigungsfeststellung 74 (79) „ 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 49 (27) „ i 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- | ` 
eee e — (—) „ | 1 
zusammen.. 647 (603) Unfälle. 
Am 30. September 1919 bleiben somit uner ledige. 1718 (1488) Unfälle. 


3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat September 1919 folgende 
Veränderungen: 


Der Vortrag CERAR am 31. August 1919 


Kosten des Heilverfahrens 
Erhöhtes Krankengeld. 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fülle 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung 
Freiwillige Leistungen 
Fürsorge innerhalb der ge- 
setzlichen Wartezeit 


Verxletztenrente: 


erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle 


gange 
Rentenzulagen 


Witwenrente: 


erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 
Entscheidung im Rechts- 
gange 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 


ältere Fülle 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
töteter: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle 
Entscheidung im Rechts- 
gange 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 
erstmalig festgesetzt. . 
ältere Fälle - 


> % W %% 


Seite 


13 437,07 
639,62 


7 037,69 


1711.33 
102.19 


1 151,25 


23 300,81 
1853,02 


1035,12 
218,00 


163.447 


260,16 
91,48 


Zugang: 


M 


n 


” 


” 


(5382, 16 
( 216,83 
(4353.60 
( 1206,31 
( a 
( ER 
‚6. 116,00 
(186,00 
(17 220,68 
(5 313,3: 
(3652,53 
(314,00 
( 1811,95 
(990,80 
( — 
( 2 404,93 
(111.86 


(23,00 
(6332, 1 

( 2 

( 51,80 
( 144,30 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


M), 
„ 0, 


2131,18 M (40 355.24 T 


1 838 907,20 M (1 647 510,04 M)'. 
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Übertrag 62 131.18 M (0 355,21 M), 1838907.20 M (161751004 M) 1). 


Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. . 310,00 „ ( 155.40 „). 
ältere Fülle 180.97 „ ( 57,83 „), 
Summe des Zugangs . 62 622,15 M (40 568.47 M). 
Abgang: 
Kosten des Heil verfahrens 90.15 M ( 26, 00 M), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten . . ns 840,32 „ — 5), 
Sterbegeldl . . ...... 71,93 „ — 5). 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung.. 3877,35 „ ( 1159,80 „) 
Rentenentziehung . . . 1540,15 „ ( 407,55 „) 
Ausscheiden durch Tod 469,00 „ ( 984.25 „), 
Ausscheiden durch Ab- | 
findung 153,00 „ — 5). 
Ausscheiden durch Auf- ö 
nahme in ein Kranken- 
haus ..... rn 459.50 „ ( 408,00 „), 
Ausscheiden infolge an— 
derer Ursachen . . . 2748,99 „ (1023.82 „). 
Rentenzulagen . ..... 40,0 „ ( 5600 „), 
Witwenrente: 


Ausscheiden durch Tod 123,50 „ 
Ausscheiden durch Ab- 
findung 
Ausscheiden infolge an- 
derer Ursachen 


Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
Ausscheiden infolge an- 
derer Ursachen . . . 
Behandlung des: Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 
Ausscheiden infolge an- 
derer Ursachen .. 


106.50 9 ( 7 yh 


424,99 „ 


917,00 „ (5530| 


138.30 „ 


* 7 
Rente an Kinder und Enkel: 
Ausseheiden infolge an- 
derer Ursachen.. 126.60 „C — PN 


Summe des Abgangs . 


Zugangssumme 
Abgangssumme . 


Da 62 622.15 
12 157.28 „ (4618.61 „). 


12157.28 M ( 4618,51 M). 


M (40 568.47 Y. 


Verbleibt Zugung 35 919,86 M) 1) 
Darin sind enthalten 1682,90 M (2 307,99 M) Monats- 


renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


50 16.87 M ( 


in Höhe vonn 5 048.70 „W 6923.97 M)!) 
Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
30. September 191d9¶9eedMA22. 1 894 420.77 M (1690 383,87 M) 1). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres 
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Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen ii in Berlin. Schluß der Redaktion: 


. 30951/20 1. 


. 68032/20 d. 


. 48722/% i 


. 31 377/20 i. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens, 


Anmeldungen. 
1. Betrieb: 

Elektrische mit Öltransfor- 
mator ausgerüstete Lokomotive mit 
Umlaufkühlung des Öls. — Aktienge- 
sellschaft Brown, Boveri & Cie., Ba- 
den, Schweiz. 
Schmierpolstergestell für 
Achslager. — Heinrich Ewald Kranen- 
berg, Elberfeld. 
Mehrflügliges Signal. 
Siemens & Halske Akt.-Ges., Siemens- 
stadt b. Berlin. 
76590/20 f. Steuerventil mit Differen- 
tialkolben für Luftdruck-Doppelbrem- 
sen. — Oswald Huwyler, Landquart, 
Schweiz. 

31 650/20 f. Vakuumbremseinrichtung 
an Eisenbahnzügen. Aktiengesell- 
schaft Brown, Boveri & Cie., Baden, 
Schweiz. 


Abhängigkeit zwischen 
getrennten Fahrstraßen- und Signal- 
hebeln bei Kraftstellwerken. — Allge- 
meine Elektrizitäts-Gesellschaft, Ber- 
lin. 

Einrichtung zur Signal- 
gebung in Wagen elektrischer und an- 
derer Bahnen. — H. Schaub und C. 
Künzli, Zürich, Schweiz. 

„72 909/20 e. Eisenbahnkupplung. 
Franz Hauzeneder, Berlin. 


64 695/20 f. Verfahren für das Zu- 
sammenarbeiten selbsttätiger Druck- 
und Saugluftbremsen. — Martin Mär- 
tens, Elberfeld. 


30 818/20 b. Mit Kondensationseinrich- 
tung versehene Lokomotive. Aktie- 
bolaget Liungströms Angturbin, Stock- 
holm, Schweden. 
h. 54 632,20 c.. Eisenbahnwagen mit 
Vorrichtung zum Verhüten des Zusam- 
menstoßes der Wagenkasten bei Zug- 
zusammenstößen. Fritz Schöddert. 
Gemünd, Eifel. 

60 086,20 C. 


Vorrichtung zur gemein- 
schaftlichen Verriegelung und Ent- 


riegelung der Türen von Eisenbahn- 
wagen mit auf- und niederklappbaren 
Trittbrettern. — Friedrich Kunossy u. 
Aladar Hoffer, Budapest. 


tschrift 
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— — 


| Sch. 55 076/20 i. Gleisfreimeldeanlage für 


— 


Eisenbahnziige. Walter Schneider, 


Karlsruhe. 
2. Bau. 

St. 30 689/19 a. Verfahren und Vorrich- 
tung zum Verrücken eines Gleises 
(Hauptgleis) mittels eines auf einem 
Hilfsgleise beweglichen, mit Druck- 


stange ausgerüsteten Fahrzeuges. 
Stephan, Frölich & Klüpfel, Scharley, 
(O. S.). 

31 049/19 a. Gleisrückmaschine zum 
Verrücken eines Gleises (Hauptgleis) 
mittels eines auf einem Hilfsgleise be- 
weglichen, mit Druckstange ausge- 
rüsteten Fahrzeuges; Zus. z. Anm. St. 
30 689. — Stephan, Frölich & Klüpfel, 
Scharley (O.-S.). 

64 550/19 a. Gleisrückmaschine. — Ma- 
schinenfabrik Buckau Akt.-Ges. zu 
Magdeburg, Magdeburg. 


Erteilungen. 
Betrieb: 


315 308. Gleisfahrzeug mit Auf- und Ab- 
gleisvorrichtung. — Straßenbahngüter- 
zug-Gesellschaft Dr. Vollmer & Co., 
Düsseldorf. 

315325. Ausgleichvorrichtung für Fall- 
fenster in Eisenbahnwagen. — Julius 
Pintsch Akt.-Ges., Berlin. 


315 326. Flachbodengüterwagen mit Ein- 
richtung zum Selbstentladen. — Dipl.- 


Ing. Manfred Tschunke, Düsseldorf. 
315 383. Stromabnehmer für elektrische 


Fahrzeuge. — Max Albrecht, Dort- 
mund. 
315 400. Zugapparat mit Verbindung 


zwischen Zughaken und Seitenpuffern. 
Schweizerische Industrie-Gesell— 


schaft. Neuhausen, Schweiz. 
315 436. Stromabnehmerhürel. — Fa. C. 


Conradty, Nürnberg. 

315 699. Drehscheibe mit geteilten Haupt- 
trägern; Zus. z. Pat. 292 026. — Gg. 
Noell & Co., Würzburg. 


Zur gefälligen Beachtung. 


Vom 1. Januar 1920 ab ist die Zeitschrift 
für Kleinbahnen nicht mehr das Organ des 
Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 
Verwaltungen und wird deshalb die Mittei- 
lungen des Vereins von da ab nicht mehr ent- 


| halten. 


10. November 1919. 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann & Co. in in Berlin. 
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Das zukünftige Schnellbahnnetz für Groß Berlin.“) 


Unter den Schnellbahnstädten nimmt 
Berlin einen hervorragenden Platz ein. Hier 
ist die Entwicklung die gleiche wie in Lon- 
don, Paris, Newyork, Chicago — um nur 
die bekanntesten Weltstädte zu nennen —; 
mit den Dampfschnellbahnen setzte sie ein, 
mit der Ausbildung der elektrischen Be- 
triebsweise trat die elektrische Schnellbahn 
hinzu, mit der Elektrisierung der Dampf— 
schnellbahnen, die auch in Berlin schon 
eingesetzt hat und nur durch den Krieg zu— 
rückgehalten worden ist, wird die Entwick- 
lung ihr Ende erreichen. In der Periode 
des Dampfbetriebes bezeichnet die Eröft- 
nung der Berliner Stadtbahn im Jahre 1882 
einen Merkpunkt glänzenden Fortschritts. 
Der vollkommen schnellbahnmäßige Zu- 
schnitt dieses rein örtlichen Bahnunterneh- 
mens, seine reiche Ausstattung und die Art 
der Eingliederung in das schon schnellbahn- 
mäßig vorentwickelte Vorortbahnnetz, vor 
allem aber die Kühnheit, mit der diese Hoch- 
bahn die inneren Stadtgebiete durchdringt 
und sich erobert hat, beweisen, daß, wie in 
London und Newyork, so auch in Berlin 
für das Wesen dieser örtlichen Bahnart 
volles Verständnis herrschte. In London 
war schon in der Zeit der Dampfbahnen 
der Beweis geliefert, daß die Stadtschnell- 
bahnen auch auf unterirdischem Wege weit- 
hin in die Städte eingeführt werden konnten. 
Wird ferner berücksichtigt, daß auch die 
Betriebsführung der Schnellbahnen schon 
damals zu ihrer vollen Eigenart ausgebildet 
war, daß man zur Einrichtung von Orts- 
zügen geschritten war, die Stationen oder 
Stationsgruppen überspringen und zur 
weiteren Beschleunigung des Verkehrs Orts. 
schnellzüge eingerichtet waren (London, 
Newyork, Berlin), so erkennt man, daß 
schon das Dampfschnellbahnwesen keinen 
der Züge vermissen ließ, die die modernsten 
elektrischen Schnellbahnen auszeichnen. 
Auch das Fahrpreiswesen war hochent- 


1) Verband Groß Berlin. Das zukünftige Schnell- 
bahnnetz von Groß Berlin. mit 120 Textabbildungen, 
15 Tabellen und 15 Tafeln. Verfußt von Prof. Dr. Erich 
Giese, verkehrstechnischem Oberbeamten des Verbandes 
Groß Berlin. Berlin 1919. 
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wickelt; dieses wies zur Dampfzeit der 
Schnellbahnen sogar einen solchen Formen- 
reichtum bei niedrigen Beförderungssätzen 
auf, daß auf diesem Gebiete notwendiger- 
weise eing Rückbildung eintreten mußte, 
wenn die Unternehmungen nicht wirt- 
schaftlich zugrunde gehen sollten. 

In Berlin ist diese außerordentliche und 
vorbildliche Entwicklung des örtlichen 
Schnellbahnwesens der preußischen Staats- 
bahnverwaltung zu danken, die bis heute 
nicht weniger als 405 km Berliner Schnell- 
bahnen betreibt und die Linien weit in die 
Groß-Berliner Umgebungen hinausgeführt 
hat, so daß selbst Vororte wie Nauen, Ora- 
nienburg, Strausberg, Königswusterhausen, 
Zossen u. a. in den großstädtischen Schnell- 
verkehr einbezogen sind. 

Wie in allen Weltstädten hat die Ein- 
führung der elektrischen Betriebsweise auch 
dem Berliner Schnellbahnwesen einen 
mächtigen Aufschwung gegeben. Nicht als 
ob in das Schnellbahnwesen an sich neue 
kennzeichnende Züge eingeführt worden 
wären: wohl aber bedeutete die Beseitigung 
der Rauchbelästigung einen so wesentlichen 
Fortschritt, daß das Schnellbahnwesen schon 
allein hierdurch wieder kräftiger in Fluß 
gebracht wurde. Denn nun wurde es mög- 
lich, das Stadtinnere mit Punnelbahnen 
nach allen Richtungen rauchfrei zu durch- 
dringen und auch den Hochbahnen ihren 
unsaubern Atem zu benehmen. Zum wei- 
teren Ausbau der Schnellbahnen reizte 
auch die durch die Elektrizität ermöglichte 
flottere Zugführung. Die „Lokomotive“ 
konnte ersetzt werden durch im Zuge ver- 
teilte „Lokomotoren“, deren Zahl derart ge- 
steigert werden konnte. daß letzten Endes 
jeder Wagen eines Zuges als „Triebwagen“ 
ausgebildet werden konnte. Dadurch war 
es möglich, dis Bahntrasse wesentlich freier 
zu entwickeln und den örtlichen Verhält- 
nissen anzupassen. Die Fahrzeiten konnten 
verkürzt werden, da die Fahrgeschwindig— 
keit innerhalb der durch die Rücksicht auf 
das fahrende Publikum gebotenen Grenzen 
stärker beschleunigt und verzögert werden 
konnte als im Dampfbetriebe, was insbeson- 
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dere bei der Anfahrt und beim Abbremsen 
der Züge in den Stationen ins Gewicht fiel. 
Die Entwicklung war begreiflicherweise zu- 
nächst auf den Bau neuer elektrischer 
Schnellbahnen gerichtet, der nach anfäng- 
licher Zurückhaltung rasch in Gang kam 
und in beschleunigtem Tempo weitergeführt 
wurde. Die starke Vorliebe für die unter- 
irdische Führung der Schnellbahnen — 
trotz der gegenüber dem Viaduktbau erfor- 
derlichen höheren Kosten — führte zu einer 
mächtigen Entwicklung des Tunnelwesens, 
das durch viele neue Bauweisen bereichert 
und in kurzer Frist so vervollkommnet wor- 
den ist, daß heute die schwierigsten tunnel- 
baulichen Aufgaben elegant und sicher ge- 
löst werden. Auf diesem Gebiete sind be- 
kanntlich in Berlin erhebliche Schwierig- 
keiten zu überwinden, wenn auch ander- 
wärts — wie in Newyork — die Schwierig- 
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Das zukünftige Schnellbahnnetz für Groß Berlin. tur Klelabalnen. 


lins von Gesundbrunnen nach Neukölln 
durchziehen wird und in Neukölln mit der 
Städtischen Nordsüdlinie in einem Gemein- 
schaftsbahnhof Verkehr austauscht. Auch 
die Vorbereitung dieser Bahn ist durch den 
Krieg verzögert worden und droht jetzt ganz 
ins Stocken zu kommen. Bekannt ist fer- 
ner der von Siemens & Halske angeregte, 
dann von der Stadtgemeinde Schöneberg auf- 
genommene und vom Verband Groß Berlin 
weiter verfolgte Plan, die Schöneberger Linie 
stadteinwärts durch die Straße Unter den 
Linden dem Alexanderplatz zuzuführen und 
von dort ostwärts zu verzweigen. Daß die 
Vorortgemeinden den Wunsch haben, 
schnellbahnmäßigen Anschluß an die 
Stammlinien zu erhalten, ist begreiflich. 


Die Staatseisenbahnverwaltung ist an- 


gesichts des gewaltigen Schnellverkehr- 


keiten stellenweise weit größer sind. Dall 


der Entwicklung des Betriebswesens der 
elektrischen Bahnen, darunter auch des 
Sicherungswesens, neue Aufgaben gestellt 
wurden, die glänzende Lösung fanden, ist 
bekannt. 


Diese zweite Entwicklungstufe im Ber- 
liner Schnellbahnwesen gehört der Privat- 
und Kommunalwirtschaft an. Die Staats- 
bahnverwaltung hat den verständlichen 
Standpunkt eingenommen, daß der weitere 
Ausbau der Groß Berliner Schnellbahnen 
wesentlich großstädtische Interessen be- 
rühre, daher von der Staatsbahnverwaltung 
freizugeben sei. Auf diese Weise ist es zum 
Bau des Hochbahnunternehmens mit den da- 
mit zusammenhängenden Gemeindebahnen 
gekommen — Wilmersdorfer, Dahlemer und 
Schöneberger Bahn —, ein einstweilen frei- 
lich noch bescheidenes Netz von 38 km 
Linien, das von der Hochbahngesellschaft 
einheitlich betrieben wird. Wesentliche Er- 
weiterungen des Netzes, von denen die 
Frankfurter Alleelinie die wichtigste ist, sind 
durch den Krieg zurückgehalten worden. 
Die Stadt Berlin ergriff weiterhin die Ini- 
tiative zum Bau einer Nordsüdbahn, die dem 
Zuge der Friedrichstraße folgt und im Süden 
nach Neukölln abbiegt, späterhin auch nach 
Tempelhof eine Seitenlinie entsenden soll. 
Diese Bahn ist im Bau. Die Stadt plant 
ferner eine Schnellbahnlinie von Moabit 
nach Treptow, deren hervorragende Bedeu- 
tung darin besteht, daß sie den vom inneren 
Stadtgebiet abgetrennten Moabiter Stadtteil 
diesem Gebiet auch schnellbahnmäßig an- 
gliedert. Die A.E.G. folgte mit einer zwei- 
ten Nordsüdlinie, die den östlichen Teil Ber- 


hungers, den die fieberhafte Tätigkeit im 
elektrischen Bahnwesen hervorrief, nicht un- 
tätig geblieben. Ihr Ziel bestand nach der 
schon angedeuteten Stellungnahme zum 
großstädtischen Schnellverkehrswesen in der 
Überführung der Dampfschnellbahnen zum 
elektrischen Betriebe. Schon frühzeitig hat 
sie der Entwicklung des Schnellbahnwesens 
Förderung angedeihen lassen durch Schnell- 
bahnversuche auf der Linie Niederschöne- 
weide—Spindlersfeld, auf der einphasiger 
Wechselstrom als Betriebsstrom erprobt 
wurde; ferner ist zu erinnern an die Elek- 
trisierung der Vorortlinie vom Potsdamer 
Ringbahnhof nach Lichterfelde, die mit eleK- 
trischem Gleichstrombetrieb ausgerüstet 
wurde Die Elektrisierung der Stadtbahn 
und der anschließenden Linien war schon 
weit vorbereitet, als der Krieg auch diesen 
Plan auf Jahre verzögerte. Daß inzwischen 
jedoch die Vorbereitungsarbeiten nicht ge- 
ruht haben, ist bekannt, wie denn über- 
haupt die Staatsbahnverwaltung nach wie 
vor an dem Gedanken der Elektrisierung 
ihres gesamten ' örtlichen Dampfbetriebes 
festhält, die sie in Angriff nehmen will, so- 
bald die Verhältnisse es gestatten. 


Die Reichshauptstadt wird dann zwei in- 
einander spielende, im übrigen aber vonein- 
ander getrennte elektrische Schnellbahnnetze 
besitzen. Das erste ist das der Staats- 
schnellbahnen, deren Linien von den 
Fernbahnen zwar zum Teil abgetrennt sind, 
zum großen Teil aber noch mit ihnen ver- 
kettet bleiben, wie es auch in den anderen 
Weltstädten — vor allem London — der Fall 
ist. Das zweite ist das Netz der von vorn- 
herein für den elektrischen Betrieb erbauten 
Schnellbahnen, die vom Netz der Staats- 


schnellbahnen gesondert sind, das Netz der 
neuen Schnellbahnen. Daß sich 
bei den großen inneren Ungleichheiten die- 
ser beiden Netze, insbesondere der weitge- 
henden Verkettung der staatlichen Orts- 
bahnen mit den Fernbahnen eine Ver- 
schmelzung oder ein sonstwie geartetes Ge- 
meinschaftsverhältnis zwischen ihnen er- 
reichen ließe oder überhaupt Zweck hätte, 
muß sehr zweifelhaft erscheinen. 


Inzwischen hat der Verband Groß 
Berlin seine berechtigte Fürsorge darauf ge- 
richtet, daß das Netz der neuen Schnell- 
bahnen, auf das er kraft der an ihn über- 
gangenen Zustimmungsverträge zum Teil 
erheblichen unmittelbaren Einiluß ausübt, 
für die Folge in einheitlichem Sinne aus- 
gebaut und betrieben wird, daß auch die 
Tarife möglichst in Übereinstimmung ge- 
bracht und die baulichen Anlagen so ein- 
gerichtet werden, daß die Fahrgäste, ohne 
neue Fahrkarten lösen zu müssen, möglichst 
bequem von einer Linie zur andern über- 
gehen können. 


Was in diesen Richtungen erwogen ist, 
zeigt die unlängst vom Verbande Groß 
Berlin herausgegebene, von dem technischen 
Oberbeamten des Verbandes Professor Dr. 
Erich Giese verfaßte ausgezeichnete Denk- 
schrift über „Das zukünftige Schnellbahn- 
netz für Groß Berlin“. Die Denkschrift faßt 
die neuen Schnellbahnen als eine Art 
Einheit auf; sie sieht die Aufgabe des 
Verbandes darin, die Einheit, die sich, wie 
in London, mit der Zeit zwar auch unter 
dem Zwange der Notwendigkeiten, doch un- 
ter vielen Wehen und wirtschaftlichen Ein- 
bußen von selbst anbahnen müßte, von vorn- 
herein so weit sicherzustellen, daß möglichst 


| 


weitgehende Zweckmäßigkeit im Zusammen- 


arbeiten des Ganzen erreicht wird. Wie 
diese Aufgabe zu lösen ist und welche Mit- 
tel zu ihrer Lösung anzuwenden sind, ist 
in der Denkschrift dargestellt und begründet. 
Um die Verhältnisse nach allen Richtungen 
klarzustellen, bedurfte es begreiflicherweise 
eines bedeutenden Aufwandes an zeichneri- 
schem und zahlenmäßigem Veranschau- 
lichungsmaterial, das die für die Beurteilung 
der Schnellbahnwirtschaft erforderlichen 
Grundlagen nach bewährten Methoden 
sprechend vermittelt. Die Denkschrift geht 
aus von den Verhältnissen der Besiedelung 
des Gesamtwohngebietes und den sozialpoli- 
tischen Notwendigkeiten, wie sie sich von 
allgemeinen Gesichtspunkten und unter Be- 
rücksichtigung der vorhandenen Verkehrs- 
mittel darstellen. Dementsprechend befaßt 


| 
Ä 
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sich der erste Teil des Werkes mit der 
Fläche und Bevölkerung des Verbandes 
Groß Berlin, mit der Personenverkehrsent- 
wicklung im allgemeinen und im besonderen 
— Omnibusse, Straßen- und Schnellbahnen 
— sowie mit der örtlichen und zeitlichen 
Verteilung des Verkehrs. Die Zukunftsent- 
wicklung des Verkehrs hat naturgemäß be- 
sonderes Interesse; die Denkschrift entwirft 
hierüber ein Schätzungsbild, bei dem freilich 
vorausgesetzt ist, daß unser Wirtschafts- 
leben nach Überwindung der Kriegsnach- 
wehen im Laufe der Zeit wieder eine auf- 
steigenda Richtung nehmen wird. Der 
zweite Teil des Werkes wendet sich der 
Betrachtung der künftigen Netzgestaltung 
der neuen Schnellbahnen zu. Sie geht aus 
von den bisher ausgeführten und entwor- ' 
fenen Linien, um dann die im Betriebe und 
Bau befindlichen und die in Vorschlag ge 
kommenen Linien von bau-, betriebs- und 
verkehrstechnischen Gesichtspunkten ein- 
heitlich zusammenzufassen und weiter aus- 
zuarbeiten. Die Grundbestandteile des 
Netzes, die Strecken der Hochbahngesell- 
schaft, die beiden Nordsüdbahnen — der 
Stadt Berlin und der A.E.G. —, die städti- 
sche Linie Moabit— Treptow, die verlängerte 
Schöneberger Bahn, sind dann im einzelnen 
genauer behandelt. Das Projekt der unter- 
irdisch zu führenden Verbindungsbahn 
zwischen dem Wannseebahnhof und dem 
Stettiner Bahnhof, das schon viele Jahre 
hindurch unter den Berliner Verkehrspro- 
jekten eine Rolle gespielt hat, bildet einen 
besonderen Abschnitt. Wie viele Techniker 
vor ihm, hält auch Giese dieses Bindeglied 
des Verkehrs, das allerdings ein Zubehör 
des Staatsbahnnetzes bilden würde, im Ver- 
kehrsinteresse — wohl mit Recht — für er- 
forderlich. Der Gesamtentwurf erfährt 
noch weitere Erläuterungen allgemeiner 
Natur, die sich auf die Baukosten, den Be- 
trieb und die Leistungsfähigkeit beziehen 
und die Erweiterungs möglichkeiten ins 
Auge fassen. 


Daß der Verfasser im Zusammenhang 
mit der Schnellbahnfrage auch der der 
Schnellstraßenbahnen in der Denkschrift 
eingehende Würdigung zuteil werden läßt, 
muß namentlich unter den heutigen Zeitver- 
hältnissen angebracht erscheinen. Er hat 
die Mahnung, in den Außenbezirken nicht 
immer nur. Schnellbahnen zu verlangen, 
sondern sich mit zweckmäßig ausgebildeten 
Oberflächenbahnen zu begnügen, wie sie 
früher auch schon die Hochbahngesellschaft 
nach amerikanischem Vorbild anstrebte, be- 
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sonders eindringlich wiederholt. Giese hat 
sich mit der Gattung dieser Bahnen, die in 
der Tat die gegebenen Zubringer der 
Schnellbalınen sind, sehr eingehend be- 
schäftigt. Seine trefflichen Arbeiten in 
dieser Richtung sind bekannt. 

Eine außerordentliche Fülle tabellari- 
scher und Tafeldarstellungen ist der Denk- 
schrift zur Erläuterung und Begründung 
der Vorschläge beigegeben. Es sind Be- 
völkerungs-, Flächenbenutzungs-, Verkehrs- 
und Entwicklungstabellen, Zusammenstel- 
lungen über den Reiseaufwand der Bewoh- 
ner, den Bestand an Verkehrswegen, über 
die Anlagekosten und die Leistungsfähig- 
keit der Schnellbahnen; ferner wundervolle 
Tafeln, auf denen die gegenwärtige und 
voraussichtlich künftige Wohnbevölkerung, 
der Straßenverkehr vor dem Kriege, die 
Fahrgelegenheiten und das Platzangebot, 
der Stationsverkehr und der gesamte Ver- 
kehrszugang der vorhandenen Schnell- 
bahnen zur Darstellung gebracht sind. 
Ferner sind vorhanden Tafeln, die die 
Fahrtenzahl auf den Einwohner nach ver- 
schiedenen Richtungen anschaulich machen. 
Dann folgen Tafeln, auf denen das Tech- 
nische der Schnellbahnen klargelegt ist: ein 
Gleisplan der elektrischen Schnellbahnen in 
verzerrtem Maßstabe, eine vergleichende 
Zusammenstellung älterer und neuerer Ent- 
würfe für elektrische Schnellbahnen, ein 
Plan des Gesamtnetzes der neuen Schnell- 
bahnen und ein Plan anschließender 
Schnellstraßenbahnen, endlich ein Blatt, das 
die derzeitige und äußerst mögliche Zu- 
nahme der Einwohner im Umkreise der be- 
stehenden und geplanten Bahnhöfe der un- 
abhängisen Schnellbahnen Berlins zeigt. 


Weiterhin ist in einer großen Anzahl von. 


Textabbildungen die technische Gestaltung 
der wichtigen Bahnhofsabschnitte veran- 
schaulicht; insbesondere sind es Entwürfe 
von Gemeinschaftsstationen, deren Ausbil- 
dung besondere Sorgfalt zugewendet ist. 
Unter anderen ist hier hinzuweisen auf die 
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derplatzbahnhofe soll sich dieser in einem 
und demselben Bahnhof gewissermaßen un- 
mittelbar vollziehen, während am Potsdamer 
Platz die Reisenden nur mittelbar durch 
Verbindungsgänge von einem zum andern 
Bahnhof gelangen können, wie in Paris 
und London. | 

Auf den reichen Inhalt der Denkschrift 
im einzelnen einzugehen, würde an dieser 
Stelle zu weit führen. Auch von einem 
Vergleich mit dem Schnellbahnnetz der 
Staatsbahnen, der besonderes Interesse bie- 
ten würde, muß abgesehen werden. Nur so- 
viel, daß das Netz der neuen Schnellbahnen 
auf eine Einrichtung grundsätzlich verzich- 
tet, die im Staatsbetriebe nach verschiedenen 
Richtungen ausgebildet worden ist, nämlich 
auf den Schnellzugbetrieb und den Betrieb 
durchfahrender Züge. In dieser Beziehung 
ist dem Beispiel der neuen Londoner elek- 
trischen Schnellbahnen gefolgt, die später- 
hin in den „Durchfahrzügen“ (non stop 
trains) eine Art Ersatzmittel für schnell- 
fahrende Züge geschaffen haben, während 
in den, nordamerikanischen Großstädten die 
Einrichtung eines ausgesprochenen Schnell- 
zug- neben dem Personenzugbetrieb auch 
in solchen Städten vorkommt, in denen die 
Schnellbahnen auf Turmhäuser nicht Rück- 
sieht zu nehmen haben. 

Wer sich eingehend mit der Denkschrift 
befaßt, wird daraus reiche Belehrung 
schöpfen. Sie wird die Grundlage zu bilden 
haben für alle weiteren Studien und Ver- 
handlungen, die über die Ausgestaltung des 
Netzes der neuen elektrischen Schnell- 
bahnen im Laufe der Zeit noch erforderlich 
werden. Es ist im höchsten Maße zu be- 
dauern, daß die allgemeinen wirtschaftlichen 
Zustände die Wiederaufnahme des Baues der 
Schnellbahnen, der bei Kriegsbeginn in 
flottester Ausführung war, allmählich aber 


mehr und mehr lahmgelegt wurde, zur Zeit 


| 


Schnellbahnanlagen unter den beiden Ver- 


kehrspunkten am Potsdamer Platz und am 


Alexanderplatz, die Grenzbeispiele für die 


Art und Weise darstellen, wie der Umsteige- 
verkehr gehandhabt werdenkann. Im Alexan- 


so gut wie unmöglich erschejnen lassen. 
Möchte sich das Zukunftsbild, das Giese 
von den Berliner Schnellbahnverhältnissen 
entwirft, verwirklichen und nach weiterer 
Klärung und einer Festigung der poli- 
tischen Verhältnisse recht bald eine Wen- 


dung zum Bessern eintreten. 
— N. 


Der Erwerb des Unternehmens der Großen Berliner Straßenbahn und der 
Berliner Ostbahnen durch den Verband Groß Berlin. 


Über die Tätigkeit der Großen Berliner 
Straßenbahn im Jahre 1918, dem ersten 


ihrer Verhältnisse, haben wir im fünften 
Heft des Jahrgangs 1919 der Zeitschrift für 


Jahre nach vollständiger Umgestaltung | Kleinbahnen S. 197 ff. berichtet. Inzwischen 


XXVI. Jahrgang. 
Dezember 1919. 


ist eine neue Wendung in der Gestaltung 
des großen Unternehmens eingetreten, es ist 
ganz in das Eigentum und den Betrieb des 
Verbandes Groß Berlin übergegangen, der 
gleichzeitig auch die Berliner Ostbahnen 
erworben hat. Aus der Vorlage an die 
Verbandsversammlung, die am 8. Septem- 
ber d. J. stattgefunden hat, veröffentlichen 
wir die nachstehenden Mitteilungen über 
diese wirtschaftlich und politisch sehr be- 
deutsamen Vorgänge und über die neue Re- 
gelung der Verwaltung des gemeinwirt- 
schaftlichen großen Unternehmens. Die in 
der Vorlage enthaltenen Anträge sind von 
der Verbandsversammlung genehmigt wor- 
den. 


| I. 
Kaufvertrag: 


Die Versammlung des Verbandes Groß 
. Berlin hat zufolge Beschlusses vom 30. Juni 
1919 den Verbandsausschuß ermächtigt, mit 
der Großen Berliner Straßenbahn einen 
Kaufvertrag auf folgender Grumdlage ab- 
zuschließen: 


Der Verband Groß Berlin erwirbt 
das Unternehmen der Großen Berliner 
Straßenbahn als Ganzes mit allen zur 
Zeit vorhandenen Vermögensstücken, 
Rechten und Verbindlichkeiten. Der 
Verband zahlt dafür in 4proz. Obliga- 
tionen, welche vom 1. Januar 1920 ab 
bis zum 31. Dezember 1949 zu tilgen 
sind, nominal 100 Mill. M und daneben 
zur Abgleichung des von der Gesell- 
schaft angesammelten Tilgungsfonds 
in Obligationen gleicher Art noch no- 
minal 37,5 Mill. M. Die Verzinsung 
und demgemäß der Betrieb auf Rech- 
nung des Verbandes berechnet sich vom 
1. Januar 1919. Die Übernahme erfolgt 
zu einem nach Ermessen des Verban- 
des noch festzusetzenden Zeitpunkte, 
voraussichtlich am 1. Januar 1920, spä- 
testens jedoch am 1. April 1920. 

Die Tilgung der für die Bezahlung 
des Kaufpreises auszugebenden Ver- 
bamdsobligationen hat durch Auslosung 
zu pari oder durch Ankauf zu erfolgen. 
Auf Grund dieses Beschlusses ist mit 

der Gesellschaft vor dem Amtgericht Ber- 
lin-Mitte unter dem 15. Juli.d. J. der nach- 
stehende Vertrag geschlossen worden, 
dem die Generalversammlung der Großen 
Berliner Straßenbahn am 17. Juli 1919 zu- 
gestimmt hat‘). 


1) Die Gesellschaft ist inzwischen aufgefordert wor- 
den, den Beschluß ihrer Generalversammlung in das 
Handelsregister eintragen zu lassen. 
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§ 1. 

Die Große Berliner Straßenbahn ver- 
pflichtet sich, ihr Vermögen als Ganzes, 
also sämtliche Aktiven (einschl. aller 
Fonds) und Verbindlichkeiten, an den Ver- 
band Groß Berlin auf Grund der Bestim- 
mungen des § 304 HGB. unter Ausschluß 
der Liquidation zu übertragen. Die Anmel- 
dung des Beschlusses der Gemeralversamm- 
lung zum Handelsregister soll jedoch erst 
zu einem vom Verband anzugebenden Zeit- 
punkt, spätestens am 31. Dezember 1923, 
erfolgen. 


Die Gesellschaft ist gehalten, das Un- 
ternehmen mit der Sorgfalt eines ordent- 


.lichen Kaufmannes bis zu diesem Zeitpunkt 


zu verwalten. Das Unternehmen wird vom 
1. Januar 1919 ab bereits für Rechnung des 
Verbandes Groß Berlin betrieben. 


§ 2. 

Als Kaufpreis für das Unternehmen 
als Ganzes verpflichtet sich der Ver- 
band Groß Berlin, am 1. April 1920 zu 
zahlen an den Inhaber: 


a) jeder Aktie von 300 M je 400 M 
4proz. Schuldverschreibungen des 
Verbandes Groß Berlin, auf den 
Inhaber lautend, nebst Zinsscheinen 
vom 1. Juli 1919 und 21 M in bar; 


b) jeder Aktie von 1200 M je 1600 M 
4proz. Schuldverschreibungen des 
Verbandes Groß Berlin, auf den 
Inhaber lautend, nebst Zinsscheinen 
vom 1. Juli 1919 und 84 M in bar; 

c) jeder Aktie von 1800 M je 2400 M 
4proz. Schuldverschreibungen des 
Verbandes Groß Berlin, auf den 
Inhaber lautend, nebst Zinsscheinen 
vom 1. Juli 1919 und 126 M in bar. 


Die Zahlung erfolgt gegen Übergabe 
der Aktien der Gesellschaft nebst Dividen- 
denscheinen ab 1. Januar 1919. 


§ 3. 

Der Verband Groß Berlin verpflichtet 
sich, über die Bestimmungen des § 2 hin- 
aus alsbald nach der Generalversammlung, 
spätestens aber in der Zeit vom 1. Oktober 
bis 1. Dezember 1919 den Inhabern der 
Aktien gegen Übergabe der Aktien nebst 
Dividendenscheinen ab 1. Januar 1919 die 
im § 2 genannten Gegenwerte zu verab- 
folgen. 


84. 


Aus den §§ 2 und 3 sollen die Ak- 
tionäre unmittelbar das Recht erwerben, die 


a V... 


daselbst für sie.ausbedungenen Leistungen 8 3. 
zu fordern. Innerhalb des Geschäftskreises der 
8 5. Großen Berliner Straßenbahn vertritt die 


Der Verband Groß Berlin verpflichtet Direktion den Verband Groß Berlin. 
sich, die an die Aktionäre auszugebenden Alle den Verband verpflichtenden 
Schuldverschreibungen in der Zeit vom Erklärungen der Direktion müssen von 
1. Januar 1920 bis zum 31. Dezember 1949 | dem Vorsitzenden der Direktion oder von 
in der Weise zu tilgen, daß in jedem Jahre zwei Direktoren gezeichnet werden. Für 
für die Verzinsung und Tilgung dieser bestimmte Arten von Geschäften kann 
Schuldverschreibungen zusammen ein der Verbandsausschuß erleichternde An- 
gleich hoher Betrag aufgewendet wird. | Ordnungen treffen. 

Die Tilgung wird durch Auslosung oder Die Bestimmungen gelten A e 
durch Ankauf der Schuldverschreibungen der Vorschriften in den 89 34 und 35 des 
bewirkt. Soweit die Tilgung durch Ankauf Zweckverbandsgesetzes vom 19. Juli 1911. 


erfolgt, fällt die Auslosung weg. Insbesondere wird die gesetzliche Stel- 
| lung des Verbandsdirektors, der den Ver- 
§ 6. band nach außen in allen Angelegen- 
Der Verband Groß Berlin übernimmt heiten zu vertreten hat, nicht berührt. 
alle Kosten, Steuern und Stempel, die sich | 8 4. 
a Abschluß dieses Vertrages er- Die Direktion führt die Geschäfte 
i der Großen Berliner Straßenbahn im 


| Rahmen dieser Grundsätze selbständig 

Die Ausgabe der zur Zahlung des | innerhalb der Grenzen des Haushalts- 
Kaufpreises erforderlichen Schuldver- planes (vergleiche jedoch 8 9 Buch- 
schreibungen des Verbandes in Höhe von | stabe f) und nach Maßgabe der Be- 
141 Millionen Mark ist von der Staats- | schlüsse der Verbandskörperschaften, der 


regierung genehmigt worden. Anordnungen des Verbandsausschusses 
| u und der vom Aufsichtsrat gemäß $ 9 zu 
II. fassenden Beschlüsse. 

Uber die Organisation der Verwaltung Die gesetzlichen Vorschriften über 
der Großen Berliner Straßenbahn sind die Notwendigkeit einer Beschlußfassung 
folgende Grundsätze festgestellt worden: der Verbandskörperschaften bleiben un- 

í berührt. Vorlagen an die Verbandsver- 

Titel I. sammlung erfolgen wie bisher durch den 

Die Direktion. Verbandsdirektor namens des Verbands- 
8 1. ausschusses. Jedoch findet in denjenigen 


Fällen, in denen eine Vorlage an die 
Die Geschäfte der „Großen Berliner | Verbandsversammlung erforderlich wird 
Straßenbahn“ werden von der Direktion | und ein Beschluß des Aufsichtsrates vor- 
geführt. Der Direktion kann vom Ver- | liegt, eine sachliche Stellungnahme des 
bandsausschuß auch die Bearbeitung an- | Verbandsausschusses nicht mehr statt. 
derer Verkehrsangelegenheiten über- Ä 
| 
| 
| 


tragen werden. Titel II. 


Der Aufsichtsrat. 


§ 5. 

Zur Beaufsichtigung der Geschäfts- 
führung der Direktion der Großen Ber- 
liner Straßenbahn wird ein „Aufsichtsrat 
der Großen Berliner Straßenbahn” ge- 
bildet. 


§ 2. 

Die Direktion besteht aus vier Direk- 
toren. Die Direktoren sind in ihren 55 | 
fugnissen einander gleichgestellt. er 
Aufsichtsrat (§§ 5ff.) kann jedoch einem 
der Direktoren den Vorsitz in der Direk- 
tion mit der Bezeichnung „General- 
direktor“ übertragen, | 

Die Direktoren führen die Geschäfte 1 
gemeinschaftlich. Die Direktion faßt die lich einer Änderung durch den Verbands- 
Beschlüsse mit Stimmenmehrheit. Bei ausschuß, aus 19 Mitgliedern. 
Stimmengleichheit entscheidet die Stimme Einstweilen — für die Ubergangszeit 

| 


§ 6. 


des Vorsitzenden, sofern ein solcher nicht | bis zur Neuordnung Groß Berlins —, 
vorhanden, der Aufsichtsrat. längstens jedoch bis zum 31. Dezember 


Der Aufsichtsrat besteht, vorbehalt- . 
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1922 gilt als Aufsichtsrat im Sinne dieser 
Grundsätze der in der Generalversamm- 
lung der Großen Berliner Straßenbahn 
am 17. Juli 1919 gewählte Aufsichtsrat. 
Bei Ausscheiden eines der Herren erfolgt 
die Ergänzung durch den Verbandsaus- 
schuß. 


87. 


Der Aufsichtsrat wählt alljährlich in 
seiner ersten Sitzung aus seiner Mitte 
einen Vorsitzenden und dessen Stellver- 
treter. 

Bei Abwesenheit des Vorsitzenden 
und dessen Stellvertreters übernimmt das 
an Lebensjahren älteste Mitglied die Ver- 
tretung. 

Der Vorsitzende beruft den Auf- 
sichtsrat zur Erledigung der ihm ob- 
liegenden Geschäfte, so oft es die Ver- 
hältnisse erforderlich machen. Er ist 
verpflichtet, eine Sitzung anzuberaumen, 
sobald ein Drittel der Aufsichtsratsmit- 
glieder dies verlangt. 

In dringenden Fällen können nach 
dem Ermessen des Vorsitzenden Be- 
schlüsse des Aufsichtsrates auf schrift- 
lichem Wege herbeigeführt werden. 


Die Mitglieder der Direktion wohnen 
den Situngen mit beratender Stimme bei, 
sofern der Aufsichtsrat im einzelnen 
Falle nichts anderes bestimmt. 


Im übrigen findet auf den Geschäfts- 
gang des Aufsichtsrates im allgemeinen 
der § 18 der Geschäftsordnung der Ver- 
bands versammlung vom 23. Juni 1913 An- 
wendung. 


§ 8. 


Die Mitglieder des Aufsichtsrates er- 
halten Ersatz der ihnen bei Ausübung 
ihres Amtes erwachsenden baren Aus- 
lagen sowie eine Jahreskarte zur freien 
Benutzung sämtlicher Linien des Unter- 
nehmens. 


Außerdem erhalten diejenigen Mit- 
glieder, die nicht als Vertreter öffent- 
licher Körperschaften in den Aufsichts- 
rat gewählt worden sind, eine Entschädi- 
gung von jährlich 6000 M. 


§ 9. 


Der Aufischtsrat hat die Geschäfts- 
führung der Großen Berliner Straßen- 
bahn zu überwachen und sich zu dem 
Zwecke von dem Geschäftsgange dauernd 
zu unterrichten. Insbesondere liegen ihm 
folgende Geschäfte ob: 


| 


a) Bestellung der Direktoren. 


b) Regelung der Geschäftsverteilung 
bei der Direktion. 

Zustimmung zur Einstellung von 
Angestellten, sofern die jährliche 
feste Besoldung im einzelnen mehr 
als 8000 M beträgt oder für einen 
längeren Zeitraum als 1 Jahr ver- 
einbart werden soll. 

Vornahme von Bestands- und Kas- 
senprüfungen, von denen eine jähr- 
lich unvermutet stattfinden muß. 


Vorprüfung des von der Direktion 
aufgestellten Haushaltsplanes für 
das Unternehmen und Beschluß- 
fassung über Finanzfragen grund- 
sätzlicher Art. 
Vorläufige Genehmigung von Über- 
schreitungen der Ansätze des Haus- 
haltsplanes, die nach pflicht- 
mäßigem Ermessen der Direktion 
einen Aufschub nicht zulassen. 
Prüfung des von der Direktion ge- 
fertigten Jahresabschlusses. 
h) Vorprüfung der von der Direktion 
vorgeschlagenen Tarife. 
i) Beschlußfassung über die von der 
Direktion vorgeschlagenen Neu- 
bauten und wesentlichen Umbauten. 


c) 


d) 


e) 


f) 


g) 


k) Beschaffung von Wagen und Schie- 
nen. 


1) Beschlußfassung über die Einrich- 
tung neuer Linien. 

m) Zustimmung zu Pacht- und Miet- 
verträgen von längerer als ein- 
jähriger Dauer. 

n) Die Entscheidung über Beschwer- 
den von seiten des Personals über 
Mitglieder der Direktion. 

o) Stellungnahme in allen Angelegen- 
heiten, die eine Beschlußfassung 
der Verbandsversammlung er- 
fordern. 


Der Aufsichtsrat ist befugt, bei den 
vorbezeichneten Geschäften erleichternde 
Anordnungen zu treffen. Er ist berech- 
tigt, zur Durchführung seiner Aufgaben 
von der Direktion jederzeit über alle 
Angelegenheiten Auskunft und Berichte 
zu verlangen, selbst oder durch von ihm 
beauftragte Mitglieder die Bücher und 
Schriften einzusehen, sowie endlich ihm 
erforderlich erscheinende Besichtigungen 
der gesamten Anlagen und des Betriebes 
vorzunehmen. Die gleiche Befugnis hat 
der Vorsitzende des Aufsichtsrats. 
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daselbst für sie ausbedungenen Leistungen 
zu fordern. 


85. 

Der Verband Groß Berlin verpflichtet 
sich, die an die Aktionäre auszugebenden 
Schuldverschreibungen in der Zeit vom 
1. Januar 1920 bis zum 31, Dezember 1949 
in der Weise zu tilgen, daß in jedem Jahre 
für die Verzinsung und Tilgung dieser 
Schuldverschreibungen zusammen ein 
gleich hoher Betrag aufgewendet wird. 
Die Tilgung wird durch Auslosung oder 
durch Ankauf der Schuldverschreibungen 
bewirkt. Soweit die Tilgung durch Ankauf 
erfolgt, fällt die Auslosung weg. 


§ 6. 

Der Verband Groß Berlin übernimmt 
alle Kosten, Steuern und Stempel, die sich 
aus dem Abschluß dieses Vertrages er- 
geben. 


Die Ausgabe der zur Zahlung des 
Kaufpreises erforderlichen Schuldver- 
schreibungen des Verbandes in Höhe von 
141 Millionen Mark ist von der Staats- 
regierung genehmigt worden. 


II. 


Uber die Organisation der Verwaltung 
der Großen Berliner Straßenbahn sind 
folgende Grundsätze festgestellt worden: 


Titel I. 
Die Direktion. 
§ 1. 


Die Geschäfte der „Großen Berliner 
Straßenbahn“ werden von der Direktion 
geführt. Der Direktion kann vom Ver- 
bandsausschuß auch die Bearbeitung an- 
derer _  Verkehrsangelegenheiten über- 
tragen werden. 


§ 2. 


Die Direktion besteht aus vier Direk- | 


toren. Die Direktoren sind in ihren Be- 


der Direktoren den Vorsitz in der Direk- 
tion mit der Bezeichnung „General- 
direktor“ übertragen. 


Die Direktoren führen die Geschäfte 
gemeinschaftlich. Die Direktion faßt die 
Beschlüsse mit Stimmenmehrheit. Bei 
Stimmengleichheit entscheidet die Stimme 
des Vorsitzenden, sofern ein solcher nicht 
vorhanden, der Aufsichtsrat. 
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83. 
Innerhalb des Geschäftskreises der 
Großen Berliner Straßenbahn vertritt die 
Direktion den Verband Groß Berlin. 


Alle den Verband verpflichtenden 
Erklärungen der Direktion müssen von 
dem Vorsitzenden der Direktion oder von 
zwei Direktoren gezeichnet werden. Für 
bestimmte Arten von Geschäften kann 
der Verbandsausschuß erleichiernde An- 
ordnungen treffen. 

Die Bestimmungen gelten A 
der Vorschriften in den 88 34 und 35 des 
Zweckverbandsgesetzes vom 19. Juli 1911. 
Insbesondere wird die gesetzliche Stel- 
lung des Verbandsdirektors, der den Ver- 
band nach außen in allen Angelegen- 
heiten zu vertreten hat, nicht berührt. 


§ 4. 

Die Direktion führt die Geschäfte 
der Großen Berliner Straßenbahn im 
Rahmen dieser Grundsätze selbständig 
innerhalb der Grenzen des Haushalts- 
planes (vergleiche jedoch $ 9 Buch- 
stabe f) und nach Maßgabe der Be- 
schlüsse der Verbandskörperschaften, der 
Anordnungen des Verbandsausschusses 
und der vom Aufsichtsrat gemäß § 9 zu 
fassenden Beschlüsse, 

Die gesetzlichen Vorschriften über 
die Notwendigkeit einer Beschlußfassung 
der Verbandskörperschaften bleiben un- 
berührt. Vorlagen an die Verbandsver- 
sammlung erfolgen wie bisher durch den 
Verbandsdirektor namens des Verbands- 
ausschusses. Jedoch findet in denjenigen 
Fällen, in denen eine Vorlage an die 
Verbandsversammlung erforderlich wird 
und ein Beschluß des Aufsichtsrates vor- 


liegt, eine sachliche Stellungnahme des 
Verbandsausschusses nicht mehr statt. 
Titel II. 
Der Aufsichtsrat. 
§ 5. 


Zur Beaufsichtigung der Geschäfts- 


Pr 8 | .. . 0 B = 
fugnissen einander gleichgestellt. Der Ä führung der Direktion der Großen Ber 


Aufsichtsrat ($$ 5ff.) kann jedoch einem | 


liner Straßenbahn wird ein „Aufsichtsrat 


der Großen Berliner Straßenbahn“ ge- 
| bildet. 
§ 6. 
Der Aufsichtsrat besteht, vorbehalt- _ 


lich einer Änderung durch den Verbands- 
ausschuß, aus 19 Mitgliedern. 
Einstweilen — für die Übergangszeit 
bis zur Neuordnung Groß Berlins —, 
längstens jedoch bis zum 31. Dezember 
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1922 gilt als Aufsichtsrat im Sinne dieser 
Grundsätze der in der Generalversamm- 
lung der Großen Berliner Straßenbahn 
am 17. Juli 1919 gewählte Aufsichtsrat. 
Bei Ausscheiden eines der Herren erfolgt 
die Ergänzung durch den Verbandsaus- 
schuß, 


§ 7. 

Der Aufsichtsrat wählt alljährlich in 
seiner ersten Sitzung aus seiner Mitte 
einen Vorsitzenden und dessen Stellver- 
treter. 

Bei Abwesenheit des Vorsitzenden 
und dessen Stellvertreters übernimmt das 
an Lebensjahren älteste Mitglied die Ver- 
tretung. 

Der Vorsitzende beruft den Auf- 
sichtsrat zur . Erledigung der ihm ob- 
liegenden Geschäfte, so oft es die Ver- 
hältnisse erforderlich machen. Er ist 
verpflichtet, eine Sitzung anzuberaumen, 
sobald ein Drittel der Aufsichtsratsmit- 
glieder dies verlangt. 

In dringenden Fällen können nach 
dem Ermessen des Vorsitzenden Be- 
schlüsse des Aufsichtsrates auf schrift- 
lichem Wege herbeigeführt werden. 


Die Mitglieder der Direktion wohnen 
den Situngen mit beratender Stimme bei, 
sofern der Aufsichtsrat im einzelnen 
Falle nichts anderes bestimmt. 

Im übrigen findet auf den Geschäfts- 
gang des Aufsichtsrates im allgemeinen 
der § 18 der Geschäftsordnung der Ver- 
bandsversammlung vom 23. Juni 1913 An- 
wendung. 


§ 8. 

Die Mitglieder des Aufsichtsrates er- 
halten Ersatz der ihnen bei Ausübung 
ihres Amtes erwachsenden baren Aus- 
lagen sowie eine Jahreskarte zur freien 
Benutzung sämtlicher Linien des Unter- 
nehmens. 

Außerdem erhalten diejenigen Mit- 
glieder, die nicht als Vertreter öffent- 
licher Körperschaften in den Aufsichts- 
rat gewählt worden sind, eine Entschädi- 
gung von jährlich 6000 M, 


89. 

Der Aufischtsrat hat die Geschäfts- 
führung der Großen Berliner Straßen- 
bahn zu überwachen und sich zu dem 
Zwecke von dem Geschäftsgange dauernd 
zu unterrichten. Insbesondere liegen ihm 
folgende Geschäfte ob: 


a) Bestellung der Direktoren. 


b) Regelung der Geschäftsverteilung 
bei der Direktion. 

Zustimmung zur Einstellung von 
Angestellten, sofern die jährliche 
feste Besoldung im einzelnen mehr 
als 8000 M beträgt oder für einen 
längeren Zeitraum als 1 Jahr ver- 
einbart werden soll. 

Vornahme von Bestands- und Kas- 
senprüfungen, von denen eine jähr- 
lich unvermutet stattfinden muß. 
Vorprüfung des von der Direktion 
aufgestellten Haushaltsplanes für 
das Unternehmen und Beschluß- 
fassung über Finanzfragen grund- 
sätzlicher Art. 


Vorläufige Genehmigung von Über- 
schreitungen der Ansätze des Haus- 
haltsplanes, die nach pflicht- 
mäßigem Ermessen der Direktion 
einen Aufschub nicht zulassen. 
Prüfung des von der Direktion ge- 
fertigten Jahresabschlusses. 

h) Vorprüfung der von der Direktion 

vorgeschlagenen Tarife. 

i) Beschlußfassung über die von der 
Direktion vorgeschlagenen Neu- 
bauten und wesentlichen Umbauten. 


c) 


r 


e) 


f) 


8) 


k) Beschaffung von Wagen und Schie- 
nen. 


I) Beschlußfassung über die Einrich- 
tung neuer Linien. 

m) Zustimmung zu Pacht- und Miet- 
verträgen von längerer als ein- 
jähriger Dauer. 

n) Die Entscheidung über Beschwer- 
den von seiten des Personals über 
Mitglieder der Direktion. 

o) Stellungnahme in allen Angelegen- 
heiten, die eine Beschlußfassung 
der Verbands versammlung er- 
fordern. 


Der Aufsichtsrat ist befugt, bei den 
vorbezeichneten Geschäften erleichternde 
Anordnungen zu treffen. Er ist berech- 
tigt, zur Durchführung seiner Aufgaben 
von der Direktion jederzeit über alle 
Angelegenheiten Auskunft und Berichte 
zu verlangen, selbst oder durch von ihm 
beauftragte Mitglieder die Bücher und 
Schriften einzusehen, sowie endlich ihm 
erforderlich erscheinende Besichtigungen 
der gesamten Anlagen und des Betriebes 
vorzunehmen. Die gleiche Befugnis hat 
der Vorsitzende des Aufsichtsrats. 
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8 10. 


Der Aufsichtsrat ist befugt, die Aus- 
führung der Anordnungen der Direktion 
aufzuheben, Sofern diese die Interessen 
des Verbandes Groß Berlin gefährden. 
Er hat in diesem Falle unverzüglich dem 
Verbundsausschuß das Geschehene mit- 
zuteilen. 

Die gleiche Befugnis und Pflicht hat 
in dringenden Fällen der Vorsitzende des 
Aufsichtsrats, der sofort nach erfolgter 
Aufhebung der Anordnung die An- 
gelegenheit dem Aufsichtsrat zu unter- 
breiten hat, 


Titel III. 


Verhältnis zum Verbands- 
ausschuß. 


§ 11. 
Die Direktion hat den Anordnungen 
des Verbandsausschusses Folge zu 
leisten. 


Der Verbandsausschuß ist berechtigt, 
die Bestellung der Direktoren jederzeit 
unbeschadet des Anspruchs auf die ver- 
tragliche Vergütung zu widerrufen. 


Aus der Begründung des Entwurfs 
dieser Grundsätze ist folgendes hervor- 
zuheben: 

Der Entwurf ist auf der grundsätz- 
lichen Erwägung aufgebaut, an der be- 
stehenden bewährten Verwaltungsform so 
wenig wie möglich zu ändern und dem 
Unternehmen und seiner Leitung auch 
innerhalb der durch das Gesetz ge- 
zogenen Grenzen, insbesondere un- 
beschadet der Befugnisse der Verbands- 
körperschaften, diejenige Bewegungsfrei- 
heit und Beweglichkeit zu sichern, die 
für eine sachgemäße und zweckentspre- 
chende Weiterführung dieses Betriebes 
unbedingt erforderlich sind. Die völlige 
Eingliederung eines Unternehmens von 
dem Umfang und der Bedeutung der 
Großen Berliner Straßenbahn in die Or- 
ganisation des Verbandes würde ganz 
besonders schwere Bedenken haben, denn 
die verantwortliche Leitung des Unter- 
nehmens hätte damit grundsätzlich ihre 
Selbständigkeit verloren, die gerade den 
großen Vorzug der gegenwärtigen Verwal- 
tungsform bildet. Nur zu oft erfordert die 
Verwaltung eines großen Unternehmens 
schnelle Entschlüsse und rasches Handeln, 
Verzögerungen können die schädlichsten 
Rückwirkungen für das Unternehmen und 


* 
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damit auch für die Allgemeinheit zur Folge 
haben. Es kommt hinzu, daß eine solene 
Eingliederung der Verwaltung eines solchen 
Unternehmens in die Organisation des Ver- 
bandes ohne bedenkliche Erschütterungen 
des trotz seiner Größe feingegliederten und 
aufs genaueste eingespielten, auf jahr- 
zehntelangen Erfahrungen beruhenden Be- 
triebes nicht durchführbar wäre. Abgesehen 
von diesen sachlichen Gründen ist auch zu 
bedenken, daß es schon angesichts der in 
naher Aussicht stehenden Neuorgan'saiion 
Groß Berlins sich empfehlen dürfte, die jetzt 
bestehende Verwaltung der Großen Berliner 


. Straßenbahn vor der Hand nur insoweit zu 
ändern, als dies durch die Überleitung des 


Unternehmens auf Groß Berlin unbedingt 
erforderlich erscheint. Andererseits hielt es 
der Verbandsausschuß für zweckmäßig, das 
Unternehmen so aus dem Verwaltungs- 
körper des Verbandes herauszulösen, daß 
die Vorzüge der gegenwärtigen Wirtschafts- 
führung erhalten bleiben, ohne daß den be- 
rufenen Organen der Selbstverwaltung die 
wünschenswerte Einwirkung auf die Ge- 
schäftsführung verkümmert wird. 


Eine ähnliche Organisation hat sich 
bei der Verwaltung der im Jahre 1915 von 
der Stadt Berlin erworbenen Berliner 
Städtischen Elektrizitätswerke durchaus be- 
währt. Der Direktion der Großen Berliner 
Straßenbahn (Titel I) sollen hiernach ihre 
bisherigen Befugnisse in der selbständigen 
Leitung des Unternehmens erhalten bleiben. 
Die Aufsicht über die Geschäftsführung der 
Direktion liegt einem besonderen Ausschuß 
ob, der in seinen Befugnissen etwa dem 
Aufsichtsrat einer Aktiengesellschaft ent- 
spricht und auch diese Bezeichnung führen 
soll (Titel II). Soweit es möglich war, 
sind die in der Satzung der bisherigen Ge- 
sellschaft enthaltenen Bestimmungen über 
die Befugnisse der Gesellschaftsorgane und 
ihr Verhältnis zueinander berücksichtist 
worden. Auf diese Weise konnte es gleich- 
zeitig erreicht werden, daß der bisherige 
Verwaltungsapparat in der gewohnten 
Weise fortarbeiten kann, insbesondere treten 
in den Verhältnissen des Personals, das 
vollzählig übernommen wird, Änderungen 
nicht ein; die Direktoren sind bereits auf 
Grund ihrer neuen Anstellungsverträge in 
den Dienst des Verbandes übergetreten. 


III. 
Der Erwerb der Berliner Ostbahnen. 


Als Kaufpreis für dieses Unternehmen, 
und zwar sowohl der dem Personenver- 


— 
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kehr dienenden Anlage als auch die um- 
fangreichen Gütergleise. wurde nach 
langen Verhandlungen ein Betrag von 
6 450 000 M. mit 4 v. H. verzinslicher Ver- 
bandsschuldverschreibungen vereinbart, 


Im übrigen sind für den Übergang 
des Unternehmens an den Verband die 
gleichen Vereinbarungen vorgesehen, wie 


beim Erwerbe der Groben Berliner 
Straßenbahn. Die Gesellschaft hat den 


Betrieb zu einem von dem Verbande zu 
bestimmenden Zeitpunkte zu übergeben, sie 
ist verpflichtet, dase verkaufte Unter- 
nehmen bis zu diesem Zeitpunkte mit der 
Sorgfalt eines ordentlichen Kaufmannes 
zu verwalten Der Betrieb geht vom 
l. Januar d. J. ab für Rechnung des Ver- 
b andes. ` | 


Neben den Erwerbsverhandlungen mit 
der Gesellschaft gingen Verhandlungen 
mit den Gemeinden Berlin-Oberschöne— 
weide und Berlin-Friedrichsfelde, in deren 
Gebiet die Berliner Ostbahnen vorwiegend 


betrieben werden. wegen Abänderung 
ihrer Vertragsrechte einher. Beide Ge- 


meinden besitzen nach den früheren Ver- 
trägen Abgabenrechte, auf Grund deren 
ilanen in den letzten Jahren erhebliche 
Beträge zugeflossen sind. Diese Abgabe 
wird lediglich nach der wagenkilome- 
trischen Einnahme berechnet und Steigt 
mit der größer werdenden Einnahme 
ständig an. Infolge der auberordeut- 
lichen Uberfüllunz der Wagen und der 
Steigerung der Tarife. wie sie bei Ver- 
traxsschlud nicht vorauszusehen war. 
haben sich auf Grund dieser bestimmun- 
sen für die Gemeinden recht erhebliche 
Summen ergeben, die das Unternehmen 
außerordentlich stark belastet haben. 80 
hat z. D. die Gemeinde Berlin-Ober— 
Schöneweide für das Jahr 1918 eine AbD- 
gabe von rd. 60000 M. zu erhalten. wäh- 
rend in dem Vertrage vom 31. März 1912 
nur mit einer jährlichen Mindestabzabe 
von 500 M. gerechnet worden ist. Es er- 
schien nicht angängig, diese für das 
Umernehmen äußerst drückenden Ba- 
stimmungen bei seinem Übergang auf den 
Verband mit zu übernehmen. zumal die 
Gemeiuden durch die Verkehrspolitik des 
Verbandes. die auf eine Vereinheit- 
lichung auch der 'Tarifverhältnisse 
richtet sein muß. ohnehin durch den An- 
kauf des Unternehmens erhebliche Vorteile 
haben werden, Die Verhandlungen mit 
beiden Gemeinden über die Kbänderung 
dieser Bestimmungen haben zu dem Er- 


vo- 
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weide sowohl 
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daß Berlin-Öberschöne- 
als auch Berlin-Friedrichs- 
felde sich mit einer grundsätzlichen Än- 
derung der Vertragsbestimmungen eiun- 
verstanden erklärt haben, und zwar ist 
jede der beiden *Gemeinden bereit, sieh 
im Falle des Uberganges des Unter- 
nehmens auf den Verband Groß Berlin 
mit einer festen jährlichen Entschädigung 
von je 10000 M. zu begnügen. 


gebnis geführt, 


IV. 
Die neuen Tarife. 
Die Reichsregierung hat unter dem 


1. Februar 1919 mit Gesetzeskraft eine Ver- 
ordnung erlassen. wonach 


1. die Lieferer von elektrischer Arbeit. 
Gas und Leitungswasser berechtigt 
sind, eine Erhöhung der Liefer- 
preise von den Abnehmern zu ver- 
langen und 


2. gewisse Gruppen von Abnehmern 
beanspruchen dürfen, daß, wenn 
durch die Erhöhung der Lieferpreise 
eine besonders erhebliche Erhöhung 
der Selbstkosten für die von ihnen 
zu bewirkenden Leistungen ent- 
steht, eine Abwälzung der Mehr- 
kosten auf ihre Abnehmer statt- 
nden darf.“ 

Zu den Gruppen der Abnehmer, div 
nach der Verordnung berechtigt sind. eine 
Erhöhung ihrer Preise zu beanspruchen. 
Zohören nach einer Anordnung des Reichs- 
kommissars für die Kohlenverteilung vom 
26. Februar 1919 u. a. auch die elektrisch 
betriebenen Strabenbahnen. 

Auf Grund dieser Bestimmungen haben 
dio Berliner städtischen Klektrizitätswerke 
von der Großen Berliner Straßenbahn und 
den Berliner Osthahnen, ferner die Elek- 


trizitätswerke der Statt Charlottenburg 
und der Gemeinde Berlin-Steglitz. 


weiter das Klektrizttätswerk Siid- 
west von der Großen Berliner Straßenbahn 
eine Erhöhung der Strompreise verlangt, 
endlich haben die beiden Straßenbahngesell- 
schaften gegen den Verband wegen Ah- 
wälzung der Strompreiserhöhung auf die 
Tarife Klage im Schiedsstreitverfahren er- 
hoben. 

Die Entscheidungen der Schiedsge— 
richte berechtigen die Berliner städtischen 
Tlektrizitätswerke zu einer ganz auber- 
ordentlichen Erhöhung ihrer Strompreise: 
sie beruht im allgemeinen auf Einführung 
einer sogenannten Kohlenklausel. d. h. die 


t 
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Strompreise richten sich in Zukunft nach 
den jeweiligen Kohlenpreisen, wobei für 
die vertraglichen Strompreise ein Kohlen- 
preis von 18 M. für die Tonne zugrunde 
gelegt worden ist. Für jede halbe Mark 
Kohlenpreissteigerung siml die Elektrizitäts- 
werke berechtigt, einen Zuschlag von 
0,2 Pf. für die Kilowattstunde zu erheben. 
Bei der Großen Berliner Straßenbahn be- 
deutet dies beispielsweise zur Zeit bei einem 
Kohlenpreise von etwa 75 M. für die Tonne 
einen Strompreis von rd. 33 Pf. gegen 9 Pf. 
für die Kilowattstunde. Insgesamt beträgt 
die Strompreiserhöhung bei der Großen 
Berliner Straßenbaln unter Mitberück- 
sichtigung der übrigen Werke etwa 18 Mil- 
lionen Mark jährlioh; statt bisher etwa 
7 Millionen Mark wird das Unternehmen rd. 
25 Millionen Mark jährlich Stromkosten zu 
zahlen haben. Bei den Berliner Ostbahnen 
macht die jährliche Mehrbelastung des 
Stromkontos jährlich mehr als 300 000 M 


aus. Das zur Abwälzung dieser Beträge 
angerufene Schiedsgericht hat in seiner 


Sitzung am 28. August 1919 folgende Tarif- 
erhöhungen Testgesetzt: 


1. Grobe Berliner Straßenbahn. 


Bis-. ! Künf- 


‚heriger tiger 
| 2 4 * e 
© Tarif Tarif 
© M M 
linzelfahrscheine. . . . . | 0.20 0.20 
; | 
Doppelfahrscheine . . . 033 fallen fort 
Sammelkarten für 8 Fahrten | 1.40 on 
Monatskarten: | 
a) für I Linie 13.70 15.60 
b) für 2 Linien. .. 17.50 200.00 
„ für 5 Linien. ... 23.00 26.00 
d: für 4 Linien. 28, 00 32.00 
e) für alle Linien . . 35.0% 40,00 
fi besondere  Zeitkarteu 
für Angestellte ein-? 
zelner Geineinden 5.50 66.50 
g) Schülerkarten 5.000 5. 0 
Arbeiterwochenkärten: 
a) für 6 Fahrten. 0.85 1.000 
b) für 12 Fahrten . .. 1. 70 2.000 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
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2. Berliner Ostbahnen. 
Bis- Künt- 
| heriger tiger 
Tarif Tarif 
' M M 
a 
Einzelfahrsch eine 0,20 0.25 
Umsteigefahr scheine 0.30 0, 
Sammelkarten für 6 Fahrten“ 1.0 1.25 
Monatskarten: i 
a) für 1 und 2 Linien. . 12,0 15.60 
b; für das ganze Netz . 16,50 19.00 
Schülerkarten 5,00 5.50 
Arbeiterwochenkarten für 12 
Fahrten mit Umsteigebe- | 
reehtigungz. . . 1,70 2.20 


Die Fahrpreisfestsetzungen sind mit 
dem 1. September 1919 in Kraft getreten. 

Weiter ist über die Tarife der Berliner 
elektrischen Straßenbahnen, der Cöpe— 
nicker städtischen Straßenbahn und der 
Hochbahngesellschaft von der Verbands- 
versammlunz am 30. Juni 1919, wie folgt, 
beschlossen: 


1. Vom 1. Juli 1919 ab sollen die Preise 
für Einzelfahrscheine, Doppelfahr- 
scheine oder Sammelkarten jeweilig 
bemessen werden: 

Bei den Berliner elektrischen 
Straßenbahnen wie bei der Großen 
Berliner Straßenbahn, 

bei der Cöpen’cker städtischen 
Straßenbahn wie bei den Berliner 
Ostbalinen. 

Für die Vergiinstigungstarife 
sollen bei beiden Bahngesellschaften 
die entsprechenden Preise maß- 
Zebend sein. 

Diese Festsetzungen 
längstens für drei Monate. 


gelten 


> 


2. Bei der Hochbahngesellsehaft ver- 
bleibt es auch für die Dauer der 
nächsten drei Monate, d. h. bis zum 
31. Dezember 1919 bei dem Be- 
schluß der Verbandsversammlung 


vom 20. Januar d. Js.) 


D D.h. die am 20. Januar 1919 genehmigten Tarife 
bleiben bis 31. Dezember 1919 unverändert. 


Die Wiener städtischen Straßenbahnen in den Kriegsjahren 1916 bis 1918. 


Der Krieg hat fast alle größeren Ver- 
kelirsunternelmungen in den kriegführen— 
den Ländern stark beeinflußt. Mit 
längeren Dauer sind seine Einwirkungen 


! 


der 


immer mehr in die Erscheinung getreten. 
In der ersten Kriegszeit verursachten vor- 
nehmlich nur die Einziehung der Ange- 
stellten zum Ileeresdienst und ihr Ersatz 
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durch Hilfskräfte sowie das Anwachsen 
des Verkehrs infolge der Verminderung 
anderer Fahrgelezenheiten und der stär- 
keren Benutzung der Straßenbahnen durch 
Militärpersonen gewisse Betriebserschwe- 
sungen. Mit der fortschreitenden Länge 
des Krieges traten dann aber noch alle die 
Schwierigkeiten hinzu, die der immer 
rößer werdende Verschleiß der Gleise und 
der Leitungen und die. starke Abnutzung 
der Fahrzeuge auf der einen Seite und die 
beim Mangel an Arbeitskräften und Roh- 
stoffen äußerst mangeihafte Unterhaltung 
und Wiederherstellung aller schadhaften 
Anlagen und Fahrzeuge auf der anderen 
Seite mit sich brachten. Auch durch die 
Gewährung von Lohnzulagen und Beihil- 
len zur Linderung der durch die Kriegs- 
leuerung herbeigeführten Nöte des Per- 
sonals wurden die Verkehrsunternehmun- 
zen je länger desto mehr belastet. 


Ein besonders bemerkenswertes Bei- 
-piel bieten die Wiener städtischen Straßen- 
bahnen, deren Verwaltungsberichte für die 
heiden Jahre vom 1. Juli 1916 bis 30. Juni 
1918 uns vor kurzem zugegangen sind. 
Der Verkehr ist auf ihnen lawinenartig ge- 
stiegen. Sind im ersten Kriegsiahre 1914/15 
auf den elektrisch oder mit Dampf be- 
triobenen Straßenbalinlinien zusammen 
nur rd. 330 Millionen Fahrgäste befördert 
worden, so betrug ihre Zahl im diitten 
Kriegsjahr 1916/17 schon rd. 462 Millionen 

und im vierten, 1917/18, rd. 562 Millionen. 
Ks ist also eine Zunahme gegen 1914/15 
von mehr als 70 v. H. eingetreten. Diəse 
gewaltige Verkchrssteigerung ist darauf 
‚um größten Teil zurückzuführen. daß 
die Straßenbahnen im Laufe des 
Krieges nahezu einziges Verkehrsmittel 
blieben, während die Stadtbahn, die 
Stellwagen und die Lohnfuhrwerke ihren 
Betrieb ganz oder zum größten Teil 
einstellten. Doch nicht nur den Wiener 
Personenverkehr hatten die Straßenbahnen 
fast allein zu bewältigen, sie mußten auch 
viel mehr als früher für die Güterbeförde- 
rung sorgen. Dazu kamen die seit langem 
mit der Postverwaltung vereinbarte Belör- 
derung der Postpakete und erhebliche Lei- 
stungen für die Heeresverwaltung durch 
Beförderung von verwundeten Soldaten 
und von Hecreszütern sowie für die Stadt- 
vel waltung durch Beförderung von Lebens- 
mitteln und Brennstoffen. 

Zur Bewältigung des gesamten Per- 
sonen- und Güterverkehrs haben die Wio- 
ner Straßenbahnen im Jahre 1917/18 im 
elektrischen Betrieb rd. 107 Millionen und 
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im Dampfbetrieb etwas über 1 Million, zu- 
sammen also rd. 108 Millionen Wagen- 
kilometer gefahren. Gegenüber der Zu- 
nahme der Beförderungsmenge, die, wie 
vorher angegeben, allein im Personen- 


verkehr 70 v. H. beträgt, sind an Wagen- 
kilometern im Jahre 1917/18 nur 20 v. H. 


mehr als im ersten Kriegsjahr ge- 


leistet worden, ein gewiß günstiges Ergeb- 


gesteigerte Inanspruchnahme der 


Sachten. 


nis. Freilich konnte dies nur durch eine 
Fahr- 
zeuge erreicht werden. Die Folge hiervon 
wären eine große Uberfüllung und eine 
mehr als gewöhnliche Abnutzung der 
Wagen und der Motoren, die wiederum zu 
ihrer Unterhaltung ungewöhnliche Sorg- 
falt und hohe Kosten erforderten. Welche 
Schwierigkeiten die Wiederherstellungs— 
arbeiten an den Fahrzeugen verursachten, 
schildert der eine der vorliegenden Be— 
richte. Danach gingen die Wiederherstel- 
lungsarbeiten am Wagenpark wesentlich. 
langsamer vor sich als im Vorjahr. aum 
war nach Beseitigung der Winterschäden 
im Mai der Höchststand erreicht, als sich 
bereits wieder andere Umstände füh'bar 
machten, die ein beständiges rasches Sinken 
des betrieb-fähigen Wagenstandes verur- 
Schuld daran war zunächst der 
Mangel an Arbeitskräften, insbesondere an 
geschulten Facharbeitenn, und die immer 


geringer werdende Leistungsfähigkeit der 


. stellten neuen 


deren Anlieferung 


für die Wiederherstellungsarbeiten einge- 
Mannschaften. ' 
Dieselbe Erscheinung zeigte sich auch 
bei allen Lieferanten, die keine Termine 
mehr einhalten und überdies vielfach nur 
minderwertige Waren lieker konuten. 
Ursache dieses für die betriebsfähiga Er- 
haltung des Wagenparkes besonders zchäd- 
lichen Umstandes war das Fehlen der 
hochwertigen Metallwaren und dcr [soia- 
tionsmaterialien, wie Gummi, Baumwolle, 
Glimmer, Schellack u. a. Dureh Vermitt— 
lung der Militärverwaltung guang es mi 
groen Schwierigkeiten, eine Vermehrung 
des Arbeiterstandes zu erreichen und einige 
der fehlenden Materialien zu beschafler, 
aber erst lange nach 
Schluß des Geschäfktsjabres erfolgte. 
Gegenüber dieser Engunst der Ver- 
hältnisse waren alle Bemühungen der Di- 
rektion, die Leistunz der Werkstätten zu 
erhöhen, nicht von ausschlaggebendem Er- 
folg. Es brachen meist mehr Wagen (ins- 
besondere Motorwagen) im Betriebe zu- 
sammen, als in den Werkstätten wieder in- 
standgesetzt werden konnten. Für den Per- 
sonenverkehr war auch der Umstand von 
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Nachteil, daß eine ziemlich große Zahl von 
Motorwagen für den Lastenverkehr zur 
Verfügung gestellt werden mußte. Aber 
auch die notwendigsten Unterhaltungs- 
arbciten an den Gleisen und Leitungen 
konnten nur unter großen Mühen und 
unter höchster Anspannung der vorhan- 
denen geringen Arbeitskräfte ausgefii'irt 
werden. ' 

Dor Mangel an Personal gestaltete 
die ‘Betriebsführung überhaupt äußerst 
schwierig. Ersatz für die zum Heeredienst 
einberufenen erfolgte hauptsächlich durch 
weibliche Kräfte sowie durch einstweilige 
Zurückstellung minder tauglicher Ange- 
stellter vom Heeresdienst. Auberdem 
wurden von der Militärverwaltung für die 
Dienstzweizge. in denen nur männliches 
Personal beschäftigt werden konnte, wenn 
auch nur vorübergelhtnd und auf jeder- 
zeitigen Widerruf, AMilitärarbeiter hinzu- 
kommandiert (durchschnittlich 600). In 
der Berichtszeit waren vorwiegend Frauen 
im Dienst beschäftigt. und zwar Ende 
Juni 1918 außer 310 dauernd angestellten 


Beamtinnen und Waschfrauen noch 7180 


Die Wiener städtischen Straßenbahnen in den Kriegsjahren 1916—1918. [rar Kleindaen. 
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5 905 080,52 Kr. und für Kriegszulagen und 
sonstige durch die Kriegsnot notwendig 
gewordene Kriegsmaßnahmen zugunsten 
der Bediensteten über 30 Millionen Kronen 


verausgabt worden. 


Die persönlichen Kosten sind somit im 
Jahre 1917/18 auf über 67 Mill. Kr. ange- 
wachsen. Die Materialkosten haben in der 


gleichen Zeit über 11 Mill. Kr., die Strom- 


kosten 8 Mill. Kr. betragen, die Rücklagen 
haben rd. 5,4 Mill. Kr., die Verzinsung der 
Anleihen rd. 8 Mill. Kr., die sonstigen Aus- 
gaben 2 Mill. Kr. erfordert. Insgesamt ha- 
ben die Ausgaben des Jahres 1917/18 sich 
auf über 101 Mill. Kr. belaufen, gegenüber 
rd. 50 Mill. Kr. im ersten Kriegsjabr 
1914/15. Von 1914/15 zu 1917/18 ist also 


eine Steigerung der Ausgaben von mehr als 


100 v. H. eingetreten. 


Solche hohen Ausgaben hätten trotz des 
flutartigen Anwachsens des Verkehrs aus 
den Einnahmen nicht gedeckt werden kön- 
nen, wenn für deren Erhöhung nicht von 
der Verwaltung rechtzeitig Vorsorge ge- 
troffen worden wäre. In weiser Voraus- 


Sicht hatte der Wiener Gemeinderat schon 


Kriegsaushelferinnen, zusammen also 7190 


weibliche Personen, während der Stand der 
männlichen Angestellten 6356 betrug. Es 
standen also insgesamt 13 846 Personen im 


Dienst, davon 4755 alteedientes Personal 
und 9091 Kriegsaushilfsbedienstete. Von 


den im Felde stehenden 12024 Mann des 
Personals sind bis Ende Juni 1918 insze- 
samt 608 gefallen, über 600 ausgezeichnet 
worden. Von den sonstigen Arbeiter- und 
Lohnverhältnissen wird hervorgehoben, daß 
ein lebhafter Zu- und Abgang an Arbeits- 
kräften stattgefunden hat. Im Jahre 1917/18 
sind z. B. 1905 Personen nen eingestellt und 
1622 ausgeschieden. Weibliche Kräfte sind 
auch im Werkstättendienst herangezogen 
worden. sie haben sich, wie auch sonst im 
allxzemeinen, bewährt. Die wirtschaftliche 
Lage der Angestellten ist in der Berichts- 
zeit wiederholt durch Zuwendungen aller 
Art verbessert worden. Neben mehrfachen 
Lohnerhöhungen, von denen die letzte rund 
6 Millionen Kr. jährlich betragen hat. sind 
weimalige Anschaffungsbeträge mit zu- 
sammen über 8 Millionen Kr. und eine Er- 
höhung der Kriegszulagen von jährlich 
rd. 2 Millionen Kr. zu erwähnen. Zur Ver- 
sorgung der Angestellten mit Lebensmitteln 
wurde eine eigene Lebenzmittelstelle ge— 
schaffen. deren Umsatz im Jahre rd. 18 Mill. 
Kr. betrug. An Gehältern und Löhnen sind 
im Jahre 191713 inszesamt 31795 695,33 
Kr, für allgemeine Wahlkahrtszwecke 


am 7. Juni 1916 erhebliche Tariferhöhungen, 
über die s. Zt. auf 8. 516/8 des Jahrgangs 
1916 der Zeitschr. f. Kleinbahnen näher 
berichtet worden ist, vorgenommen und vom 
1. August 1917 ab nochmals die Tarife er- 
höht. 

Die Fahrpreiserhöhung vom 7. Juni 
1916 hatte den Erwartungen entsprochen. 
Der Andrang von Fahrgästen war zwar in 
den ersten Wochen etwas geringer, in der 
Ziffer des ganzen Berichtsiahres 1916/17 
aber war dieser zeitweilige Rückgang nicht 
zu bemerken. wie das anläßlich der Fahr- 
preiserhöhung im Jahre 1910 der Fall ge- 
wesen war. Ts fehlten jetzt dieStadtbahn und 


seit März 1917 auch die Stellwagen, die den 


© können. 


Straßenbahnen Fahrgäste hätten entziehen 
Die anf jeden Fahrgast im Durch- 
schnitt kommende Einnahme steigerte sich 
von 16,61 anf 18.2 h, also um 1,59 h, das ist 
fast um ebensoviel, als sich die gleiche Zif- 
fer vom Jahre 1909 auf 1910 gesteigert haite. 
Der Rückgang. den das Beiriebsiahr 1916 bis 
1917 gegeniiber dem Vorjahr an Zeitnetz- 
karten aufwies, erklärt sich aus der Fin- 
führung der Streckenkarten, die guten Ah- 
satz fanden. Die zweite im Jahre 1917 
vorgenommene Fahrpreiserhöhung bestand 
der Hauptsache naeh in der Abschaffung 
des billigeren Fahrpreises für Fahrten, die 
sich auf zwei Teilstreeken beschränken, in 
der Auflassung der sogenannten Aufzah- 
lungsstrecken, die als erste Teilstrecke zum 
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XXVI. Jahrgang. 
Dezember 1019. 


Tarifgebiete II geschlagen wurden, und in 
ler Einführung des Teilstreckentarifes in 
diesem Tarifgebiete. Im besonderen sind 
ler Früh- und der Kinderfalirpreis an 
Werktagen und der Fahrpreis für die Son- 
«ertarifstrecken nach Rothneusicdl und 
zum Lusthaus von 12 auf 16 h, der 16 h- 
Fahrpreis für zwei Teilstrecken auf 22 h, 
der 30 h-Fahrpreis auf 32 h und die Hin- 
und Rückfahrkarten, die im Werktags- 
Frühverkehr auszegeben werden, gleichfalls 
von 30 auf 32 h erhöht. Für Fahrten auf 
der Sondertarifstrecke in die Freudenau 
wird an Renntagen nachmittags 1 Kr. ein- 
gehoben. Die Preise der Netzkarten mit 
einmonatiger Gültigkeit wurden von 30 auf 
36 Kr., mit halbjähiriger Gültigkeit von 160 
auf 190 Kr. und der Streckenkarten für zwei 
Teilstrecken von 15 auf 16 Kr. erhöht. Die 
Streckenkarten und die Zusatzkarten für 
Aufzahlungsstrecken fallen fort. Der Gel- 
tungsbereich der Netzkarten hat insofern 
eine Änderung erfahren, als diese außer jin 
neuen Tarifgebiet I ausschließlich der Son- 
“lertarifstreeken auch auf der Linie nach 
Mauer bis zum Rosenhügel, auf der Linie 
nach Schwechat bis zur Haltestelle Donau- 
uferbalın und auf der Linie nach Groß En- 
zersdorf bis zur Haltestelle Flugfeld gültig 
ind. 


Das neue Tarifgebiet II, das nunmehr 
aueh die früheren Aufzahlungsstrecken als 
„ste Teilstrecken umfaßt, wurde weiterhin 
gleichfalls in Teilstrecken eingeteilt. Der 
Fahrpreis beträgt je nach deren Zahl von 
einer bis vier Teilstrecken 22, 32, 40 oder 
50 h für Erwachsene, für Kinder bei einer 
Fahrt über eine oder zwei Teilstrecken 16 h, 
über drei oder vier Teilstrecken 22 h. Für 
den Übergangsverkehr wurde eine beson- 
dere Bestimmung geschaffen: Für Fahrten, 
lie sich über eine oder zwei Teilstrecken 
les Tariſgebietes I in das Tarifgebiet II oder 
umgekehrt erstrecken, beträgt der Fahrpreis 
tür Erwachsene bei einer Fahrt über eine 
Teilstrecke im Tarifgebiet II 32 h, iiber zwei 
Teilstrecken 40 h und für jede weitere Teil- 
strecke im Tarifgebiet II um 10 h mehr. 


Außerdem sind für das Tarilgebiet II 
Blockfallrscheine zu 


20 Stück mit einem 
Nachla® von 15 v. H. an Stelle von 
Streekenkarten eingeführt worden. 


Auch die zweite Fahrpreiserhöhung 
hatte nur im ersten Monat (August 1917) 
einen vorübergehenden Rückgang der Be- 
lörderungsmenge zur Folge, hat aber später 
den Erwartungen auf Besserung des Er- 
trügnisses durchaus entsprochen. 
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Auf diese Weise ist es gelungen, das 
Gleichgewicht zwischen Einnahmen und 
Ausgaben für das Jahr 1917/18 aufrecht zu 
erhalten und auch der Stadtkasse noch 
einen gewissen Überschuß zuzuführen. Auf 
die Dauer würde sich das jedoch. wie der Be- 
richt bemerkt. nicht mehr erreichen lassen, 
weil die Lohnkosten und die Einkaufspreise 
für alle Stoffe ins Ungemessene anwachsen. 
Da auch der Gemeinde für die anläßlich des 
Krieges ihren anderen Angestellten gemach- 
ten Zuwendungen und für ihre sonstigen 
ganz bedeutenden Kriegsauslagen ein Mehr- 
erträgnis aus dem Straßenbahnbetrieb ge- 
schaffen werden sollte, stand der Gemeinde- 
rat im Juni 1918 pum dritten Mal vor 
der unabweislichen Notwendigkeit, wieder- 
um die Fahrpreise zu erhöhen. Die neue 
Erhöhung, bei der der Preis der meist be- 
nutzen 22 h-Fahrscheine auf 30 h hinauf- 
gesetzt worden ist, gilt erst vom 28. August 
1918 ab, hat also auf die hier behandelte 
Berichtszeit keinen Einfluß. 


Mit Hilfe dieser Tariferhöhungen sind 
aus dem Unternehmen im Jahre 1917/18 
Einnahmen von im ganzen etwas über 117 
Mill. Kronen erzielt worden. Hiervon 
konnten die Ausgaben (einschließlich Ver— 
zinsung der Anleihen) mit mehr als 
101 Millionen Kr. bestritten werden, so daß 
noch ein Überschuß von rd. 16 Mill. Kr. 
verblieb. Im einzelnen hat die Personenbe- 
förderung 116 Mill. Kr., die Güterbeförde— 
rund rd. 700000 Kr. eingebracht, der Rest 


kommt auf sonstige Einnahmen. Von dem 

Überschuß wurden verwendet: 

zur Deckung der Kosten für / 
Neuanschaffungen rd. . 91000 Kr 


zur Anleihetilgung rd. 374 000 Kr 

zur besonderen Überweisung 
an die Erneuerungsfonds rd. 4 905 000 Kr 
für Demobilisierungskosten 
usw. rd. 2 000 000 Kr 
für Bilanzremuneration rd. 268 000 Kr 
für die Stadtgemeinde Wien rd. 8500000 Kr 
zusammen 16 133 000 Kr 


gegenüber 3,9 Mill. Kr. im ersten Kriegs- 
jahr 1914/15. Dieses günstige Ergebnis ist 
hauptsächlich den Tariferhöbungen zu ver- 
danken. 


Die Zahl der Unfälle hat sich erheblich 


. vermehrt, z. T. eine Folge der Verkehrs- 


steigerung. Im Jahre 1916/17 ereigneten 
sich 9631, im Jahre 1917/18 10 136 Unfälle; 


dabei wurden im Jahre 1916/17 29 Per- 


sonen getötet und 658 verletzt, im Jahre 
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1917/18 41 Personen getötet und 842 ver- 
letzt. | 

Der be:tehenden Wohlfahrtskasse sei 
im Anschluß hieran ebenfalls kurz gedacht. 


Das Vermögen des Pensionsinstitutes 
der Beamten und Beamtinnen belief sich 
Ende 1917 auf 3 695 744,59 Kr., hat sonach 
gegenüber Ende 1916 eine Erhöhung von 
397 493 16 Kr erfahren. 

Im Mitgliederstande war ein Zuwachs 
von 17 männlichen und 18 weiblichen Mit- 
gliedern zu verzeichnen; abgegangen sind 
durch Ableben fünf männliche, durch Aus- 
tritt ein männliches Mitglied, ferner sechs 
weibliche Mitglieder durch Versetzung in 
den Ruhestand, zwei weibliche Mitglieder 
durch Austritt und ein weibliches Mitzlied 
durch Ableben. 
tut am Ende des Jahres 1917: 231 männ- 
liche und 199 weibliche Mitglieder. Die 
Zahl der Rentner betrug Ende 191%: 
12 männliche Mitglieder (gegen .15 Ende 
1916), 41 weibliche Mitglieder (36), 33 
Witwen (30) und 15 Waisen (16), zusam- 
men 101 gegen 97 Inde 1916. 

Das Vermögen der Pensionskasse für 
die Bediensteten und Arbeiter betrug laut 
Rechnungsabschluß Ende 1917 29 211 866,22 
Kronen, hat sonach eine Steigerung um 
4 720 442,17 Kr. erfahren. An Pensionen 


wurden ohne Hinzurechnung der zufolge 
gemeinderätlicher Beschlüsse aus Betriebs- 
mitteln geleisteten Zuschüsse 2 614 799,32 
Kr., dus ist um 133 007,86 mehr als im Jahre 
1916 ausbezahlt. 

Die Abfindungen an Witwen und 
Waisen noch nicht pensionsberechtigter 
Mitglieder betrugen 69 707,20 Kr. 

Lohnvorschüsse wurden an 1192 Mit- 
glieder im Gesamtbetrage von 153 675,12 Kr. 
gezahlt; mit den ausstehenden Vorschüssen 
Ende 1916 im Betrage von 808 569,52 Kr. 
und abzüglich der 1917 mit 124 113,50 Kr. 
erfolgten Rückzahlungen ergab sich für 
Ende 1917 ein Stand von 838 131,11 Kr. an 


ausstehenden Vorschüssen. 


Es zählte daher das Insti- 


Die Mitgliederzahl betrug Ende 1917: 
10 081 Personen; es zeigt sich gleichwie in 
den Vorjahren seit Kriegsbeginn ein Ab- 
gang, diesmal von 189 Personen gegenüber 


1916, der auf die Unzulässigkeit der Auf- 
nahme des während des Krieges verwende- 
ten Ersatzpersonals in die Pensionskasse 


zurückzuführen ist. 

Die Bedienstetenwohnhäuser der Pen- 
sionskasse mit einem Buchwerte von 
9 577 822,71 Kr. erzielten einen Mietzins von 
391 116.09 Kr. Ende 1917 standen nur mehr 
4 Wohnungen (gegen 16 im Vorjahre) leer: 
der Stand der 27 Geschäftsräume, von denen 


wie im Vorjahre 16 leer standen, änderte 
der Mitglieder, deren Witwen und Waisen , sieh nicht. 
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| jetriehbsjahr 


| 1909 


1910 


1911 


1. Anlagekosten im elektrischen, Dampf- und Kraft- N | 
steliwageubetrieb : l | 
a) aus Anleihegeldern iin Nennwerte Kronen . | 148214 240.38 157 052 475,83 | 163 264 403.78 
b) aus Betriebserträgnissen bar Kronen 1 331 008.27 1665 932.46 1818 244.4 
c) aus Kassenscheinen vom Jahre 1913 bar Kronen — — | — 
d) vorschußweise zu Lasten der Anleihen bar 


Kroni ais ee rn a 
Jahresaufwand an Anlagekosten in Kronen. 
3. Verzinsung der Anlagekosten im 

Dampf- und Kraftstellwagenbetrieb in Kronen 
J. Tilgung der Anleihegelder in Kronen 
5. Jahresaufwand für Neuherstellungen 


1 


schen, und 


Kronen 


Dampf- Kraftstellwagenbetrieb 


elektrischen, 


und An- 
schaffungen aus dem Betriebserträgnis im elektri- 


1708 506,58 
6 558 980,66 


5873 098.90 
225 4666.34 


121 s509) 


1601 87684 
9 005 739,60 


6 105 780,59 
242 626.77 


333 934.19 


2 197 372.22 
6 889 795.58 


6 418 222.77 


257 376.48 


152 311.95 


6. a) Auberordentliche Jahresrücklagen für Erneue- 


rungen im elektrischen, Dampf- und Kraftstell- | | 
| 12045,04 | 


wagenbetrieb in Kronen 
b) Außerordentliche Rücklagen 
sierungskosten in Kronen. 9 
Bilanzremunerationen in Kronen. 


~] 
. 


8 Abführung an die Gemeinde Wien in Kronen. 


für Demobili- 


94 521,06 


2 700 000,00 


1095 039,08 


109 605, 00 


2700 000, oo 


| 


961 335.02 


131 906.00 
3 000 000.06 
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Der Mitgliederstand der Betriebskran- P 
kenkasse betrug zu Beginn des Jahres 1917 A n 
[v. II. V. H. 


einschließlich der zum Militärdienste Ein- 1 — 
gerückten 17 831 und am Schlusse des Jah- | 


Arzneien und Heilbehelfe, 


res 19 347 Personen. Bäder u. a. 10,3 6. 

Die Einnahmen betrugen 799 871,69 Kr., Beerdigungskosten. 2u 218 

Sir 51 er | 
die Au a hinge 1 5 5 10 Verwaltungs kosten. 1152 6,08 
raus sich ein Ubers ın 26 53: í; ; 

3 “= ai vn D Abschreibung vom Inventar On 0,07 
ergibt. 

Die Sicherheitsrücklage weist um Die Zahl der Krankentage, für die 
515 114,26 Kr. mehr auf, als der satzungs- Krankengeld angewiesen wurde, ist von 
mäßige Mindestbetrag sein soll. 137 564 im Jahre 1916 auf 196 124 westie- 

Im Durchschnitt stellen En die Ein- sen. Nicht bezahlte Krankentage (das sind 

bei jeder Erkrankung die ersten zwei Tage) 
Ausgaben auf 60.27 Kr. waren 25964, mithin insgesamt 222088: 
g ; mnach entfallen auf einen Kalendertag 

Bei dieser Aufstellung sind demnach 075 . rayta 2 Kale Er 
| ee 1 durchschnittlich 608.16 Krankenportionen 
Ausgaben für die Familien der zur Mili- 5 En 

gegen 375,85 des Jahres 1916, anf ein 


tärdienstleistung eingerückten, Mitglieder be- 
rück sichtigt. 

Im Vorjahre belielen sich die 
men auf 11.58 Kronen, 
50,13 Kronen. 


Kassenmitglied 19,34 Krankentage 
12 Krankentage des Jahres 1916. 

Den höchsten Krankenstand hatte die 
18. Jahreswoche mit 5480, den niedrigsten 
die 7. Woche mit 3213 Krankentagen #uf- 
zuweisen. 

Wir schließen mit einer vergleichen- 
den Ubersicht über die Entwieklung des 


gegen 


Finnah- 
die Ausgaben auf 


* Ye . 
Von den Ausgaben entlielen auf 


nahmen von einem Mitglied auf 41,72, die 
aber die 

1016 1917 

| 


5 


171 605 550. 18 


2123 751. 


2553 470,82 | 


9072 692.18 


6 718 308,13 
386 686.95 


| 


505 507,18 


2 194,07 


147 620,00 
3000 000,00 


177 947 549.00 
2 272 899,31 


70.244,14 
10 973 219,86 


7216 395,81 


2 


300 267.42 


149 147,72 


16 961 72 


148 305.00 


750 000, 


30. Juni 


177 947 849.00 


2 329 875,98 


2 567 052.88 


2543 062,87 


3779 572,00 
163 141.10 


U 


56 976.67 


674 544.42 


75 414.00 


600 000.00 


180 590 133,64 


2 366 3906,68 
2875 282,27 
6632 570,33 
2 660 327,60 


7 642 482.10 ' 
328 3008.60 


36 320,70 


1061 719,43 


143 170.00 


2300 000.00 


180 590 159.04 


2 >43 STH,61 
5 380 640.76 


6888 342.55 
ir 33 607,7 


7949 809,67 
344 496,7 


177 476,95 


2238 389,59 


160 080.00 
3 500 000.00 


ne — J) Fi He arg a . . — a A 


180 590 133.64 


2 662 2700.41 


! 


| vH. v. H. Unternehmens, wobei zu beachten ist, daß 
i | die letzten 4 Jahre Kriegsjahre sind. Diese 
Krankengeld . . 2... 55.65 653.08 bersicht umfaßt auch den von der Ver— 
Arztliche Honorare. 20,30 16, waltung der Straßenbahnen mitbesorgten 
Verpflegungskosten in Heil- l i Kraftstellenwagenbetrieb, der aber von 
anstalten . . | 9.81 9,51 ganz untergcordneter Bedeutung ist. 
Betrie ebsjahr 
| 1914 1914/15 1915/16 1916/17 117/18 

vom vom vom vom vom 
1912 1913 l. Januar Juli 1914 Juli 1915 1. Juli 1916 1. Juli 1917 

| bis bis | bis his his 


' 30. Juni 1915 | 30. Juni 1916 30. Juni 1917 | 30. Juni 1918 


182 464 551.67 


7 A8 674.94 


6 875 618,03 
1993 100.415 


118 396.80 


1668 691.50 


1865 320,00 
TV) 009,00 


2753 554,6 
7 28 974,4 


7 761 1488.99 


2 852 772.4 


8724 091.18 
373 503.40 


91284555 


4 904 948.18 


2 009 000.00 
262 82,00 
S 500 000,00 


* 
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iq 190 1071 
). Gesamterträgnis (Summe 3—8) in Kronen. | 026 90.23 10 5 986,0 10921 155,83 
10. Bestand der Erneuerungsrücklagen für den elek- | 
trischen. Dampf- und Kraftstellwagenbetriehb in 
Kronen 2.8.00 Se ee ee ie 499675292 5 42 380.80 7 613 197,58 
11. Betriebslänge der elektrisch betriebenen Linien | 
im Jahreselurehschnitt in Kilometern. 1950. ma: 213,7 
12. Stand der Trieb- und Anhängewagen des elektri- | 
schen Betriebes. .. ; ee ee 22109 258 2649 
n Sind lee im Gesnnibetrele beschäftigten Per- ` 
sonen . . . 8 ie ee 9322 9786 10530 
14. Fahrleistung im ele kirsi lien Pant.: 
ac an Wagenkilometemum w. 75 922 821 80 358 302 85 636 6033 
M an Kechnungskilometern . . . E 58 76 61 720 G8 5 20 105 
15. Beförderte Personen im E Betritt .. 239 480 839 265 954277 28.270 484 
16. Einnahmen aus der Personen-, Gepäck- und Güter- 
beförderung im elektrischen Betrieb in Kronen . 37 050 835.0 42 193 78.6 45 007 MM. 
17. Betriebskostenziffer im elektrischen Betrieb vom 
Hundert: 
a ohne Berücksichtigung der Wohlfahrtsein- 61.71 60.9 652. 
richtungen ausschließlich Haftpflicht- | - 
b) mit J entschädigungen, Steuern u. dergl. f 67 Hs 167. 
1%. Betriebsausgaben auf das Wagenkilometer im | 
elektrischen Betrieb in Hellern: | Fr | 
ar obne 5 Auslagen für Wohlfahrtseinrichtungen | 25.8% 52.07 222.77 
ausschließlich Haftpflichtentschädigun— | 
b) mit E gen, Steuern u. dergl. p G 72.8% 35.18 | n57? 
1. Im Durchschnitt entfallen auf 1 Betricbskilometer | 
und Tag im elektrischen Betrieb: | | 
a; Wagenkiloineter. . 2 on oo en 1045 1049 ELUS 
H Palroaske 0-2 ee e A a 3571 3471 u 652 
„) Einnahmen in Kronen. 5 | 510 551 576 
20. hn Durchschnitt entfallen auf ! W agenkilvmeter 
in elektrischen Betrieb: | | 
ia Fahrgäste: 42 We ee 2875 Ba 
)) Kinnahme aus der FF in | | 
Hiellern . . . : eo 45,8 | 52.5 52.2 
21. Durchschnittlich Bin Ihe aus Einzelfahrschei- i 
nen im elektrischen Betrieb auf 1 Fahrgast in | | 
Helen 2. & ; 8 1440 lös 16,18 
22. Beiträge des U ee dens zu uW ohif: i | 
tungen (samt Verwaltungskosten) für den elek- 
trischen, Dampf- und Kraftstellwaxenbetrieb . . : 2 „ 2571557. 2655 003,62 
2. „ Betriebsabgang des Dampfbetriebes in Kronen | 720127 363 791,74 | 267 6411,12 
b) Betriebsüberschuß „ = = — 725 | = 
2}. Betriebsabgang des Net in 
Kronen ar eu G EERE E E 178 097,7? 193 706.19 148 808,57 
25. Vermögensstand der F und Kranken- ' 
kasse am 81. Dezember: 
w0 Beamten-Pensionsinstitut . . . i poa 1749 169,26 1905 546,03 2 133 692,09 


| 
b! Pensionskasse für die Been een A Ar- . 

beiter der städtischen Straßenbahnen. .. 11 386 182,55 13 242 803,56 14 869 341.81 

Betriebs krankenkasse ... Er 232 867,21 320 436.15 378 88. 

Zusammen 25 bis e. 13 369 665.02 15 468 585,74 17 I 883.24 

i 


a 


1) Einschließlich Kriegsauslagen. — 2 Einschließlich Kriegsauslagen und Rücklagen für unterbliebene 
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Betriebsjahr > 
i | 1914 1914/15 1915/16 1916/17 | 1917/18 
vom vom vom vom vom 
1912 1913 1. Januar I. Juli 1914 | 1. Juli 1915 | 1. Juli 1916 | 1. Juli 1917 
| i is bis | bis bis 
30. Juni 30. Juni 1915 30. Juni 1916 | 30. Juni 1917 30. Juni 1918 
10 960 316,33 | 10 581 077,47 | 5 349 948,39 11 512 288,89 14 370 342,94 | 17 807 371,46 24 856 740,37 
| | 
| | | | 
8 936 803,46 9400 612,18 10 208 470,52 12 973 639,50 17 273 398,37 22 498 721,37 26 637 797,47 
| | 
227,2 | 241,3 242.9 246,151 249,652 251,733 251,733 
2 696 3 001 3 035 3013 3 100 3 103 3 042 
11 738 12 081 12 363 10 083 11 963 13 083 13 846 
94 179 567 99 053 451 51 341 942 90 182 496 106 730400 | 108421 942 106 664 252 
71 606 241 75 227 481 | 38 792 517 67 495 023 | 78812911 79 203 298 77 586 202 
309 484 129 322 634 606 166 895 980 326 901 445 401 296 245 458 537 787 557 042 590 
| | 
| 
| | | 
49 315 379,29 51 632 252,1 | 26679 811,18 53 028 383,36 | 66531 361,56 83 637 664,42 | 117 044 045,84 
64,3 66,2 66 )65 67,8 68,8 70,13 
70,3 71,8 72,8 ) 715 *) 73,3 *) 73,6 *) 75,46 
| 
33,77 | 34,6 31,41 ) 38,39 9 42,40 ) 53,26 977,57 
, | 
36.93 37,56 37, 99 19 4252 ) 45,88 J 57,08 | ) 83,10 
| 5 
1 133 1125 1168 ° 1004 1 168 1189 1161 
3 722 3 663 3 797 3638 4392 5 030 | 6 063 
593,00 586,00 607,00 590,22 728,13 917,38 1273,84 
| 
3,29 3,26 3,25 3,663 3,78 4,22 5,30 
52,37 52,14 51,98 53,8 62,09 77,8 110,77 
è 
16,23 16,34 16,35 16,45 16,61 18,20 21,13 
3 148 909,66 3 110 895, 69 1 883 846, 77 3 546 703,15 3 788 616,97 4184 099,98 6057 624, 27 
423 213,28 485 863,42 261 815.30 309 983,08 228 251,36 118 480,69 — 
= — — — = = 163 075,75 
129 887,46 58 881,53 36 127,80 64 977,94 63 569,43 64 181,9: 56 724,17 
1914 1915 1916 1917 
2237 931,01 2 459 717,39 2 676 816,45 2931 961,95 3 298 251,43 | 3 695 744,59 
16 695 173,81 18 396 925, 25 20 841 022,96 | 22 582 968,75 | 24491 424,05 | 29211 866,22 
426 627,02 479 028,56 563 868,55 785 161,19 947 460,27 973 994,10 
19 359 731,84 | 21 335 671,20 24 081 707,96 26 300 091,89 28 737 135,75 33 881 604,91 
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Zeitschrift 
für Kleinhahnen. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen u. Betriebsänderungen 
von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. | 
1. Die beteiligten Kreise im Verein mit der 
Ostdeutschen Eisenbahngesellschaft in Königs- 
berg (Pr.) planen den Bau schmalspuriger, mit 
Lokomotiven für Personen- und Güterverkehr 
zu betreibender Kleinbahnen 
a) von Pillkallen über Mallwischken nach | 
Gumbinnen, | 
b) von Dwarischken nach Mallwischken. | 
2. Die Insterburger Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft will u. a. die bisher 75 cm-spurige 
Linie Insterburg Kraupischken auf der Strecke 
Dwarischken—Insterburg durch Legung einer 
dritten Schiene auch meterspurig machen. | 
3. Die Kleinbahn-Aktiengesellschaft Horka— 
Rothenburg—Priebus beabsichtigt, von der | 
Linie Niederneundorf — Penzig—Lauban Ab- 
zweigungen nach der Kohlengrube der Stadt | 


4. Betriebseröffnungen 


Görlitz, nach Sauhübel und nach der Desch- 
kauer Brücke herzustellen. 

4. Die Schaumburg - Lippische Landes- 
regierung in Bückeburg oder eine zu grün- 
dende Gesellschaft will eine vollspurige, elek- 
trisch oder mit Lokomotiven für Personen- 
und Güterverkehr zu betreibende Kleinbahn 
von Stadthagen nach Steinhude bauen, die in 
Stadthagen mit der Rinteln-Stadthagener Eisen- 
bahn zusammengeschlossen und in Steinhude 
an die Steinhuder Meerbahn herangeführt wer- 
den soll. 

5. Auf der bisher nur dem Güterverkehr 
dienenden Strecke Sieglar—Spich der Klein- 
bahn des Siegkreises sollen auch Arbeiterzüge 
gefahren werden, die auf die Privatanschlußbahn 
der Dynamitfabrik Wahn übergehen werden. 


2. Vorarbeiten. 
Fehlen. 


3. Genehmigungen. 
Fehlen. 


und Betriebsänderungen. 


A. In Preußen: 


a 2 TE 8 4 6 e 78 9 
bu 2 De 
835 PER 

am wo 2 T 

; Bezeichnung a) Eigentümer S 2255 Be- FH FL der 

2 Bar, 2 5 F F > £ | Betriebs- 

S der b) Betriebsunter- weite 253 triebs- E $ eröffnung 

3 Kleinbabnstrecke nehmer EEr zweck f 5 2 ooer 

JERS] zweck DEI FA | Betriebe- 
833° 2 8 „ Anderung 
m 8 4 <1 5 
. Straßenbahnen. 

1 Strecke Borbeck a u. b) Süddeutsche 1,000 ja Per- l nein 20. Septbr. 
ı (Westerberg)—Bor- Eisenbahngesell- sonen- 1919 
deck (Mülheimer schaft l verkehr ı Betrieb 
| Grenze) der Essener N ö ii 

Straßenbahnen behufs | | i | eröffnet 

Zusammenschließung | 

der Linien dieses | 
Unternehmens mit der 

Linie Mülheim (Ruhr) 
| —Borbeck (Wester- 

berg) der Mülheimer | | 
| Straßenbahn | | 

Ill. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 

2 Mindener Kreisbahnen a u. b) Kreis Minden ' 1,485 | ja | Per- 2 nein 16. Septbr. 
(Gleisverbindung | und sonen- 1919 
zwischen Bahnhof | e | 1,000 | und Betrieb 
Notthorn der Kreis- | | Güter- | eröffnet 

und dem | verkehr | | 


Übergabebahnhof 80- | 
wio dem Kanalhafen , 


| bahnen 
| Minden Ost) | 


| | 1 


| | | | 


B. In anderen Staaten: 
Fehlen. 


XXVI. Jahrgang. 
Dezember 1919. 


Endgültige Normblätter. 

Die Mitteilungen des Normenausschusses 
der Deutschen Industrie bringen im diesjährigen 
Oktoberheft Nr. 1 die ersten endgültig genehmig- 
ten Normblätter für Passungen. außerdem zwei 
weitere genehmigte DI Normblätter (Sinnbilder 
für Schrauben, Betriebsspannung elektrischer 
Anlagen über 100 V). Nachstehend wird eine 
Zusammenstellung der neuerdings endgültig ge- 
nehmigten Normblätter abgedruckt: 


DI Norm 17 Blatt 1. Passungen, Grundbegriffe 
für Einheitsbohrung. 

DI Norm 17 Blatt 2, Passungen. Grundbegriffe 
tür Einheitswelle. 

DI Norm 17 Blatt 3, Passungen, abgekürzte 
Bezeichnungen der Gütegrade und Sitzarten, 
Kennzeichnung und Beschriftung der Lehren, 

DI Norm 18. Edelpassung, Einheitsbohrung. 

DI Norm 19, Feinpassung, Einheitsbohrung. 

DI Norm 20, Leichter Laufsitz, Feinpassung. 
Einheitsbohrung. 

DI Norm 21. Laufsitz, 
bohrung. 

DI Norm 22, Enger 
Linheitsbohrung. 
DI Norm 23. Gleitsitz, Edelpassung und Fein- 

passunz. Einheitsbohrung. 

DI Norm 24. Schiebesitz, Edelpassung 
Feinpassung. Einheitsbohrung. 

DI Norm 25, Haftsitz, Edelpassung und Fein- 
passung. Einheitsbohrung. 

DI Norm 26. Festsitz, Edelpassung und Fein- 
passung. Einheitsbohrung. 

DI Norm 27, Sinnbilder für Schrauben. 

DI Norm 40. Edelpassung und Feinpassung. 


Feinpassung, Einheits- 


Laufsitz. Feinpassung. 


und 


Bücherschau. 
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DI Norm 45, Schiebesitz. Feinpassung, Ein- 
heitswelle. 

DI Norm 46. Haftsitz. Feinpassung, Einheits- 
welle. 

DI Norm 47. Festsitz, Feinpassung, Einheits- 
welle. 

DI Norm 48, Edelgleitsitz. Edelpassung, Ein- 
heitswelle. 

DI Norm 49. Edelschiebesitz. Edelpassung, 
Einheiiswelle. 

DI Norm 50. Edelhaftsitz, Edelpassung, Ein- 
heitswelle. 

DI Norm 51, Edelfestsitz. Edelpassung, Ein- 
heitswelle. 

DI Norm 196, Betriebsspannung elektrischer 


Anlagen über 100 V. Fachnorm des VDE. 


Als Ergänzung zu den Normblättern über 
Passungen, abgekürzte Bezeichnungen der 
Gütegrade und Sitze. Kennzeichnung und Be- 
schriftung der Greuzlehren und über Lehren hat 
der Normenausschuß der deutschen Industrie 
eine Wandtafel ausgearbeitet, die alle für 
das Verständnis und die Eintragung wichtigen 
Angaben und Begriffe sowie eine farbige Dar- 
stellung aller für die verschiedenen Meßbereiche 
in Frage kommenden Lehren der verschiedenen 
Gütegrade enthält. 

Jeder kann sich auf der Tafel den Güte- 
erad und die Sitze, die er verwenden will, 
durch Einrahmung gegebenenfalls in der ent- 
sprechenden Farbe des Gütegrades kenntlich 


machen, Je nach Wunsch wird die Tafel für 
Einheitswelle oder für Einheitsbohrung ge- 
liefert. 


Bei der außerordentlichen Bedeutung einer 
schnellen Einführung der neuen Normen in der 
gesamten deutschen Industrie muß diese Tafel 
jedem Konstrukieur, Betriebsmann und Arbeiter 
ständig vor Augen sein. 


Normenblätter und die Tafel können von 
der Geschäftsstelle des Normenaussenusses der 


| Deutschen Industrie Berlin NW 7, Sommer- 
str. da, zum Preise von 20 Mark — ausschl. 
: Versandunkosten — bezogen werden. 


Einheitswelle. 

DI Norm 41. Leichter Laufsitz. Feinpassung. 
Einheitswelle. 

DI Norm 42, Laufsitz, Feinpassung, Einheits- 
welle. 

DI Norm 43, Enger Laufsitz, Feinpassung. 
Einheitswelle. 

DI Norm 44. Gleitsitz. Feinpassung, Einheits- Ä 
welle. 

Bü 

Pforr, Ph. Berechnung von Zug be- 
wegungen. IV u. 28 S. 8%. 29 Abb. Ber- 
lin-München 1919. R. Oldenbourg. Geh. 
1.80 M. mit Teuerungszuschlägen. 
Die vorliegende Schrift ist eine Zu- 


sammenfassung der vom Verfasser bereits in 
verschiedenen Zeitschriften bekannt gegebenen 
Verfahren zur Berechnung von Zugbewegun- 
gen mit Hilfe von bildlichen Darstellungen. 
In 6 Abschnitten entwickelt er die Verfahren 
zur bildlichen Darstellung der auf einen Zug 
wirkenden Kräfte, der Bewegung von Zügen 
nach Zeit und Weg, des Stromverbrauchs, des 


cherschau. 


Einflusses von Unterteilungen der Fahrzeit 
auf einer Betriebsstrecke durch Haltestellen. 
der Wirkung von Streckensicherungen und 
von Zugverspätungen auf die Zugfolge. Die 
Verfahren sind auf Grund von Unterlagen 
ausgebildet, die sich bei der A. E. G. im Ge- 
brauch befinden und sich praktisch bewährt 
haben. 


Namentlich dem Ingenieur, dem es um 
eine genauere Ermittlung des Stromver- 
brauchs und der Belastung von Kraftwerken 
durch den Zugverkehr zu tun ist, werden die 
Verfahren ein willkommenes Hilfsmittel sein. 


40* 
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Mit ihrer Hilfe kann er sich schnell und 
leicht eine klarere Übersicht verschaffen, als 
die reine Zahlenrechnung zu liefern imstande 
ist. Ri. 


Verzeichnis 
der an die Redaktion eingesandten Bücher: 


Gerstmeyer, Max, Reg.-Bmstr. a. D., Privat- 


Zeitschriftenschau. für 15 bn 


Berlin. Die Wechselstrom-Bahn-Motoren, 
Kommutator - Motoren für Einphasen- 
Wechselstrom. München und Berlin 1919. 
Verlag von R. Oldenbourg. 12 M + 
20 vH Zuschlag. Geh. 14 M. + 20 vH 
Zuschlag. 


Obst, Georg, Dr., Rog.-Rat u. Professor, Bank- 


dozent an der Technischen Hochschule in 


direktor a. D. Geld-, Bank- und Börsen- 
wesen. Stuttgart 1919. Karl Ernst Poe- 
schel Verlag. 12 M. 


Zeitschriftenschau. 


Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 1919. 


[85. Bd., 10. Heft, S. 79.) 
Über Brüche Lokomotiv- 


stangen. 


an 


Regierungs- und Baurat de Neuf weist 
darauf hin, daß die Brüche an Lokomotiv- 
stangen gewöhnlich aus Wasserschlägen so- 
wie Fehlern im Baustoff oder falscher Aus- 
führung entstehen, und daß die Wasserschläge 
an sich unvermeidbar sind, daß man aber 
dringend danach streben muß, ihre schädlichen 


Wirkungen mit kräftigen Mitteln zu be- 
kämpfen. Diese Mittel werden dann be— 
sprochen. insbesondere die Maßnahmen zum 


richtigen Einspannen und Lagern der Stangen. 


Deutsche Bauzeitung. 


1919. 


[16. Jahrg., Nr. 86.] 


Mitteilungen über Zement-, Beton- und Hisen- 
betonbau. 


[16. Jahrg., Nr. 20, S. 129.) 


Verhalten der Eisenbeton- 
bauten im Kriege an der West- 
front 

ist von Dr.-Ing Birkenstock in einem 
auf der Hauptversammlung des Deutschen 
Beton-Vereins 
trage dargelegt worden. Er beschreibt ins- 
besondere die Zerstörungen durch Artillerie- 
feuer und Sprengungen und die Wiederher- 
stellungsraßnahmen und -arbeiten. Es hat 
sich dabei gezeigt, daß die Eisenbetonbau- 
weise alle Erwartungen auch im Kriege er- 
füllt hat, die man nach den Friedenserfahrun- 
gen anzunehmen berechtigt war. 


Das 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 


[32. Jahrg., Nr. 43. S. 455.] 


Motoromnibusse (nach den Aus- 
führungen der Firma H. Büs- 


sing, Braunschweig). 
Es wird zunächst dargelegt, daß von 


einem Wettbewerb der Motoromnibusse mit 


in Nürnberg gehaltenen Vor- | 


den Kleinbahnen, streng genommen, nicht die 
Rede sein kann, weil die Leistungsfähigkeit 
der Kleinbahn erst da beginnt, wo die des 
Motoromnibusses aufhört, und es werden dann 
die mit den Büssingschen Motoromnibussen 
besonders auf zahlreichen steilen und bogen- 
reichen Straßenlinien im Harz erzielten Er- 
folge hervorgehoben. Auf Grund der hier ge- 


sammelten Erfahrungen wurden besondere 
Bauweisen geschaffen, die sich als sehr 
leistungsfähig und zuverlässig erwiesen 
haben. Diese Bauarten und ihre Einzelteile 


werden beschrieben, insbesondere der Motor, 
Vergaser, die Zündung und Schmierung, der 
Kühler, die Brennstoffbehälter. Rohrleitun— 
gen, Kupplung, Getriebe, Kardanihinter— 
achse, Rahmen, Achsen, Räder und Bereifung. 
Federung. Bremsen. Lackung und Regulie- 
rung. 


32. Jahrg., Nr. 44, S. 467.) 


Das Schoopsche olektrische Me- 
tallspritz-Verfahren und 
seine Anwendung in Berli- 
ner Betrieben 


wird besprochen. Zum Spritzen dient eine 
Metallspritzmaschine, die im wesentlichen aus 
einer drehbaren Trommel besteht, in der die 
zu metallisierenden Waren selbsttätig mit 
einer Spritzpistole behandelt werden. Ein 80 
verzinktes Straßenbahn - Untergestell wird 


dargestellt, und es wird nach den Erfahrun- 


gen in der Schweiz mitgeteilt, daß die Rost- 
bildung bei so verzinkten Gegenständen auf 
15—16 Jahre verhindert wird. Da diese 
Ausführung nicht teurer ist als ein Mennige- 
oder zweimaliger Ölfarbenanstrich. wird ein er- 
heblicher wirtschaftlicher Vorteil erzielt. 


[32. Jahrg.. Nr. 44, S. 467.) 


Reichsverfassung und Kleinbah- 
nen. 

Oberingenieur Trautvetter bespricht 
die Bestimmungen der Reichsverfassung, die 
sich auf die Kleinbahnen beziehen, und legt 
dar, daß sie z. T. der Ergänzung und Ände- 
rung bedürfen; auch hält er eine Änderung 
des $ 22 des preußischen Kleinbahnge:etzes. 


—— 


XXVI. Jahrgang. 4 
„Dezember 1919.) _ ae ĩ un nun 


der von der behördlichen Aufsicht handelt, 
für nötig. Er schlägt vor, daß der Verein 
Deutscher Straßen- und Kleinbalınverwaltun- 
gen wegen dieser Fragen mit der Regierung 
in Verbindung trete. 


32. Jahrg.. Nr. 44, S. 469.] 
Im Tarifstreit zwischen der Stadt 


Urdingen und der Crefelder 
Straßenbahn A.-G. 


ist auch vom Oberlandesgericht in Düsseldorf 
die Klage der Stadt Urdingen abgewiesen 
worden. Es werden Mitteilungen über den 
Tatbestand und die Entscheidungsgründe ge- 
macht. (S. auch S. 519 dieses Heftes.) 


[32. Jahrg., Nr. 45, S. 479.) 
Solbsttätige Straßenbahn-Kupp- 
lung. 

H. H. Böker aus Bonn legt dar, daß 
bei den bisher meist üblichen Kupplungen bei 
den Straßen- und Kleinbahnen bei jedem An- 
halten und Anfahren unangenehme Stöße auf- 


en — 


treten, die die Fahrgäste stark belästigen. Er | 


beschreibt dann eine ihm durch Reichspatent 
geschützte selbsttätige Kupplung, deren Be- 
nutzung dem gerügten Ubelstand abhilft. Der 
Hauptwert der neuen Kupplung liegt in ihrer 
Verspannung, die keinen Materialvcrschleiß 
zuläßt und durch die alle innerhalb der Kupp— 


lung zu ihrer Betätigung erforderlichen Spiel- 


räume beseitigt sind, so daß die Kupplung in 
sich dauernd starr bleibt. 


32. Jahrg., Nr. 45. S. 482. 


Kraft fahrwesen 
reich. 


Das in Frank- 

Geh. Regierungsrat Wernekke macht 
Mitteilungen über die Entwieklung des dem 
öffentlichen sowie dem privaten Verkehr 
dienenden Kraftfahrwesens und iiber ge- 


setzlichen Vorschriften. 


die 


[32. Jahrg., Nr. 46, S. 491.] 


Quecksilber - Großgleichrichter 
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heblichen Ersparnis an Platzbedarf, in der 
Möglichkeit, sie in Unterstationen ohne stän- 
dige Bedienung und Wartung aufzustellen 
und von einer Zentralstelle aus zu über- 
wachen, auch fallen die teueren Gleichstrom- 
kabel fort, und die vollkommene Geräusch- 
losigkeif ermöglicht ihre Unterbringung auch 
in bewohnten Gegenden. | 


[32. Jahrg., Nr. 46, S. 496.] 


Klinkerbelag für Automobil- 


straßen. 

W. Ritter weist auf die Vorteile des 
Klinkerbelags gegenüber allen anderen Stra- 
Ponbefest'gungen hin und begründet sie, und 
beschreibt dann die Ausführungsweise des 
Klinkerbelags für Automobilstraßen. 


Eisen bahn blatt. 1919. 


24. Jahrg., Nr. 28. S. 222. 
Ausbau der Elektrizitätswirt- 
schaft in Salzburg. 


Am 2. Oktober d. J. hat eine Besprechung 
des Landesrates mit Vertretern des Wasser- 
und Elektrizitätswirtschaftswesens stattge— 
funden, die sich namentlich auch mit der 
Elektrisierung der Eisenbahnen befaßte. 


; [24. Jahrg.. Nr. 28. S. 223.] 
Dio Eisen- 


in der Tsche- 


Einschränkung des 
bahnverkohrs 
cho-Slowakei. 


Die geplante Einschränkung trifft na- 
mentlich den Sonntagsverkehr der Groß- 
städte. 


Spurweiten 


der Brown, Boveri & Co. Akt- ` 


Ges, Mannheim. 


Die besonders in den letzten Jahren we- 
sentlich vervollkommneten derartigen 


An- 


lagen und Einrichtungen, die der Umformung 


von Wechselstrom in Gleichstrom dienen und 
auch für den Betrieb elektrischer Bahnen von 
großer Bedeutung sind, werden beschrieben. 
Zunächst wird die Wirkungsweise des Gleich- 
r.chters erläutert, und dann werden Gleich- 
richter mit nur einer und zwei Anoden zur 
Erzeugung sogenannten zerhackten und 
pulsierenden Gleichstroms mit den zu- 
gehörigen Einrichtungen beschrieben, und es 
werden die Zuverlässigkeit, Betriebsbereit- 
schaft, die Abnutzung, Lebensdauer, Bedie- 
nung und die großen Betriebs- und wirtschaft- 
lichen Vorteile der Gleichrichter näher dar- 
gelegt. Letztere bestehen gegenüber den ro- 
tierenden Umformern namentlich in einer er- 


24. Jahrg., Nr. 30. S. 233.) 
bei Feldbahnen. 


Kurt Reppen aus Wien legt nıch den 
von ihm im Kriego gemachten Erfahrungen 
dar, wie dringend erwünscht es ist, auch bei 
Feldbahnen zu einer einheitlichen Spurweite 
zu gelangen und schlägt als solche die Spur 
von 700 mm vor. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 1919. 


[37. Jahrg., 46. Heft, S. 522.] 


Vergleichende Messung von Nor- 
malwiderständen. 


Ing. H. Conrad aus Wien untersucht 
durch Vergleichung der der Normaleichungs- 
kommission in Wien unterstellten Normal- 
widerstände mit den den Beglaubigungschei- 
nen der Physikalisch - Technischen Reichs- 
anstalt in Berlin entnommenen Werten, inwie- 
weit in den letzten 10 Jahren Veränderungen 
dieser Widerstände eingetreten sind. Nach 
den Ergebnissen dieser durch Beispiele er- 
läuterten Untersuchungen und vorgenomme- 
nen Messungen wird festgestellt, daß stärkere 
Veränderungen nur bei den Starkstromwider- 
ständen eingetreten, während alle andern 
Widerstände ziemlich unverändert geblieben 
sind. 
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Elektrotechnische Rundschau. 1919. 
[36. Jahrg., Nr. 42/43, S. 153.] 


Neuere Einrichtunzen zur elek- 
trischen Befehlsübermitt- 


lung. 
Schluß der Abhandlung von kEngenieur 
Wolf. Es werden verschiedene derartige | 


Vorrichtungen und ihre Wirkungsweise be- 
schrieben und durch mehrere Abbildungen 
dargestellt. 


Elektrotechnische Zeitschrift, 1919. 
[40. Jahrg., 45. Heft, S. 561.) 


Die Eloktrizitäts verwendung auf 
dem flachen Lande. 


Wiedergabe eines Vortrages, den A. Pe- 
tri auf der Jahresversammlung des Verban- 
des deutscher Elektrotechniker am 27. Septbr. 
1919 in Stuttgart gehalten hat, und der auch 
die Verwendung der Elektrizität für nament- 
lich der Landwirtschaft dienende Feldbahnen 
kehandelt. 


40. Jahrg., 45. Heft, S. 564.) 


Zahnstangenbetrieb auf elek- 
trischen Stadtschnellbah- 
nen. 


E. C. Zohme legt im Anschluß an seine 
früheren in der E. T. Z. 1918 S. 616 veröffent- 
lichten Ausführungen dar, daß auch die Be- 
nutzung einer Zahnstange zur Erzielung einer 
größeren Anfahrbeschleunigung bei einem 
Lokomotivzug nicht die erwarteten Erfolge 
bringen wird, und daß daher für den Betrieb 
von Stadtschnellbahnen die Benutzung von 
Triebwagenzügen der von Lokomotivzügen 
unter allen Umständen vorzuziehen ist. 


1919. 
74. Bd., Nr. 12, S. 141) 


Über die Schüttelschwing ungen 
des Kuppelstangengetriebes 


Schweizerische Bauzeitung. 


bei elektrischen Lokomotiven stellt Ingenieur 
Dr. R. E. Müller aus Zürich Untersuchun- 
gen an. Es handelt sich dabei insbesondere 
um die Vorausbestimmung von Bereichen von 
gefährlichen Drehzahlen (Schüttelgebieten), 
die an Parallelkurbelgetrieben oder Kuppel- 
stangengetrieben beobachtet worden sind. Es 
werden zunächst die Instabilitätsgebiete des 
spielfreien Kuppelstangengetriebes behandelt, 
wobei die 3 Sonderfälle: Į starre Wellen. 
2. starre Stangen, 3. symmetrisches Getriebe, 
zu unterscheiden sind. 


[74. Bd.. Nr. 


Holzfeuerung 
tiven 


12. S. 146.] 


Die der Lokomo- 
wird von W. Kesselring unter besonderer 


Berücksichtigung der bei der Bodensee— 


Toggenburg-Bahn gemachten Erfahrungen be- 


Zeitschriftenschau. i Zeitschriftenscha. (ror Kieinbahnen. 


sprochen. Es wird dargelegt, daß sie nur als 
Notbehelf gelten kann, und daß insbesondere 
in dem starken Funkenwurf ein großer Nach- 
teil besteht. Durch Zusatz von Hartpech zum 
IIolz kann man den Heizerfolg wesentlich stei- 
gern und den Funkenwurf der Lokomotiven 
erhrblich vermindern. 


Schweiz zerische Elektrotechnische Zeitschrift. 
1919. 


16. Jahrg.. 37. u. 38. Heft, S. 291 u. 297.) 


Bauarten der neuzeitlichen Hoch- 
spannungs-Isolatoren. 


B. Schapira weist auf die große Be- 
deutung hin, die infolge der Anwendung der 
Hochspannungs-Kraftübertragung der Gestal- 
tung und konstruktiven Entwicklung der 
Hochspannungs-Isolatoren zukommt, und be- 
spricht verschiedene Arten dieser Isolatoren. 
Insbesondere werden behandelt die Delta- 
glocken mit Porzellanmantel und die Er- 
setzung der letzteren durch einen Metall- 
schirm, sowie verschiedene Arten von Hänge- 
isolatoren, die namentlich auch bei der Strom- 
zuführung zu Eisenbahnen in Benutzung sind. 


[16. Jahrg., 39. Heft. S. 307.) 


Schellenkabelschuhe für. 
änderliche Querschnitte. 


Es wird auf die Vorzüge der von der 
A. E. G. hergestellten Schellenkabelschuhe für 
veränderliche Querschnitte hingewiesen, diese 
Vorrichtungen und ihre Wirkungsweise 
werden beschrieben. Die Vorteile dieser An- 
schlußmittel bestehen vorzugsweise darin, 
daß der Anschluß der Leitung durch Klem- 
mung, also unter Fortfall der Lötung, erfolgt, 
und daß die Klemmung auf der ganzen Länge 
der Hülse stattfindet, wodurch ein zuverlässi- 
ger Kontakt auf großer Fläche erreicht wird. 


ver- 


16. Jahrg., 41. u. 42. Heft, S. 323 u. 331.) 


Einheitliche 
men. 


Installations nor- 


Die für die Schweiz erlassenen neuen 
Vorschriften werden von Ingenieur P. M. 
Grempe mitgeteilt. Sie enthalten gegen- 
über den bisherigen Bestimmungen manche 
Verschärfungen, die aber als durchaus be- 
rechtigt anerkannt werden. 


1919. 


[4. Heft. S. 63.) 


Fahr- 
bei 


Verkehrstechnik. 


Zusammenhang zwischen 
preis und Einnahmen 
Straßenbahnen. 


Stadtbahndircktor K. Sieber aus Nürn- 
berg behandelt die Frage nach den bei der 
Nürnberg—Fürther Straßenbahn von 1%0 bis 
1919 gemachten Erfahrungen, wobei er die 
Höhe der Löhne, des Geldwertes und die 


Preise für wichtige Lebensmittel mit in Ver- 
gleich stellt und die Ergebnisse dieser Unter- 
suchungen in 
Abbildungen darstellt. Er kommt zu dem Er- 
gebnis, daß der privatwirtschaftliche Nutzen 
am größten ist, wenn der Fahrpreis etwas 
höher ist als der, der den Einnahmehöchstwert 
bringt, daß aber der höchste volkswirtschaft- 
liche Nutzen bei einem niedrigeren Fahrpreis 
erzielt wird. 


[4. Heft, S. 72.) 
Straßenbahnen. 

Mitteilungen über die in Frankreich 
narnentlich während des Krieses gemachten 
Erfahrungen mit Straßenbahnanschlußstrecken 
in Flußhäfen sowie über die Benutzung von 
benzol-elektrischen Triebwagen auf amerika- 
nischen Kleinbalınen. 


[4. Heft, S. 73.) 
Kraftfahrwesen. 


Mitteilungen über die Gründung verschie- 
dener Kraftverkehrsgesellschaften in Deutsch- 
land, die als Güterverkehrseinrichtungen der 
Verkehrsnot nach Möglichkeit steuern sollen. 
Die Entwicklung ist eine durchaus erfreuliche. 


[5, Heft, S. 80.] 


Zeitschriftenschau. 


t 


mehreren Nachweisungen und 


Die Siedlungsfrage eine Ver- 
kehrsfrage. ' 
Dr.-Ing. E. Neumann, Magistrats- | 


baurat in Charlottenburg, bespricht den Zu- 
sammenhang der beiden Fragen besonders von 
den für Groß Berlin geltenden Gesichtspunk- 
ten aus und legt dar, daß sich hier die neuen 
Siedlungen namentlich an die staatlichen 
Vorortbahnen anzuschließen haben werden. 


[5, Heft, S. 82.] 


Kraftwagenbetrieb mit verschie- 
denen Brennstoffen. 


Dipl.-Ingenieur Freiherr v. Löw er- 
örtert die Benutzung der verschiedenen Brenn- 


stoffe, die im Betrieb der Kraftwagen in den 
letzten Jahren an Stelle des Benzins getreten 
sind, und berichtet über das Ergebnis von Ver- 
suchen, die bezüglich der erreichten Geschwin- 
digkeit auf wagerechten und steigenden 
Straßen sowie in betreff des theoretischen 
Wirkungsgrades erzielt worden sind, An Stelle 
des Benzinas wurde zunächst besonders Benzol 
benutzt, und dieses ist dann mit bestem Er- 
folg noch mit Spiritus vermischt worden, und 
zwar im Verhältnis von 1:1 bis zu 1:5, und 
auch bei diesem starken Spirituszusatz waren 
die damit erzielten Ergebnisse noch recht 
günstige. 


[5, Heft, S. 86.) | 


Straßenbahnen. 

Die Stadt Gelsenkirchen plant den Bau 
einer elektrischen Schnellbahn von der Lippe 
bis zur Ruhr, die Gelsenkirchen durchschneiden 
soll; hierüber werden Mitteilungen gemacht. 


der Stadtgemeinde bejaht. 
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f [6, Heft, S. 93.) 


Die Entwieklung der Verhält- 
nisse bei den nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen und den 
im Privatbetrieb stehenden 
‚Eisenbahnen, 


wie sio sich durch das unglückliche Ende des 
Krieges und die innerpolitische Lage nach 
Kriegsende gestaltet hat, wird von General- 
direktor Dräger besprochen. Insbesondere 
werden behandelt die Folgen der Einführung 
des Achtstundentages und des Abschlusses von 
Tarifverträgen, und es werden die daraus ent- 
springenden schweren wirtschaftlichen Schäden 
für die Bahnverwaltungen dargelegt. 


[6, Heft, S. 98.) 


und Wirt- 
Londoner 


Fahrpreiserlhöhung 
schaftslage der 
Omnibusse. 


Regierungsrat Wernekke macht Mit- 
teilungen über die Entwicklung des Omnibus- 
vorkehrs in London von 1913 bis 1918 sowie 
über Einnahmen und Ausgaben unter besonde- 
rer Berücksichtigung der durch den Krieg ge- 
stiegenen Löhne und sonstigen Preise und der 
eingeführten Fahrpreiserhöhung. 


6. Heft, S. 102.) 


Straßenbahnen; Kraftfahrwesen. 


Mitteilungen über ein Straßenbahnprojekt 
Waldenburg — Schweidnitz und die neueste 
Garagen-Anlage von Groß Berlin, die von der 
Reichspostverwaltung geschaffen worden ist, 
unter Vorführung einer Abbildung eines elek- 
trisch betriebenen Transportkarrens. 


[7. Heft, S. 111.] 


Fahrpreis- 
in Zustim- 


Die Gültigkeit von 
festsetzungen 
mungsverträgen. 


In einer Klagesache der Stadt Urdingen 
gegen die Crefelder Straßenbahn A.-G. hat das 
Oberlandesgericht Düsseldorf die Frage, ob die 
Fahrpreisbestimmungen in den Zustimmungs- 
verträgen der Bahnunternehmer mit den wege- 
unterhaltungspflichtigen Gemeinden auch 
unter den veränderten Wirtschaftsverhält- 
nissen unabänderlich sind, gegen den Antrag 
Der Tatbestand 
und die Entscheidungsgründe werden mit- 
geteilt. (S. auch S. 517 dieses Heftes.) 


[7. Heft, S. 120.) 
Kraftfahrwesen. 


Das Reichsamt für Luft- und Kraftfalır- 
wesen beabsichtigt, die staatliche Unterstützung 
der Kraftverkehrsgesellschaften künftig fort- 
fallen zu lassen und diese Gesellschaften zanz 
auf eigene Füße zu stellen. Über die hierfür 
geplanten Maßnahmen werden Mitteilungen 
gemacht. 
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Verkehrstechnische Woche und Eisenbahntech- ` 


nische Zeitschrift. 1919. 


[13. Jahrg., Nr. 33, S. 345.] 


Verlagerung von Verkehrswegen 
am Rande des deutschen Mit- 
telgebirges zwischen Rhein 
und Oder. 


Zeitschriftenschau. 


| 


Dr.-Ing. H. Dompwolff bespricht in | 


eingehender Weise dio Entwicklung und Ge- 
staltung der Verkehrswege in Mitteldeutsch- 
land, insbesondere auch vom Standpunkt der 
Wirtschaftlichkeit aus. Er behandelt im ein- 
zelnen dio Hauptwege im deutschen Mittel- 
gebirge ums Jahr 1000, ais Aufmarschstraßen 
der Kolonisation von Nordostdeutschland, gibt 
einen geographischen und geologischen Über- 
blick über die Randbesiedelungen und Vor- 
bedingungen des Verkehrs am Rande und in 
der norddeutschen Tiefebene und legt die 
Eigenarten der Rand-, Tal- und Paßweze dar. 


13. Jahrg., Nr. 35. S. 369.] 


Kleinbahnen 
Deutschland. 


Die im neuen 


> 

Abdruck eines von Professor Dr. O. Blum 
am 14. Oktober 1919 im Verein für Eisenbahn- 
kunde gehaltenen Vortrags. Der Vortragende 
stützt seine Darlegungen auf dio Erfahrungen, 
die er im Kriege an der West- und Ostfront 
im Bau und Betrieb der Schmalspurbahnen ge- 
macht hat, und führt aus, daß wir das Klein- 
bahnwesen in Deutschland namentlich auch 
zur Stärkung unserer Gewerbe mehr als bisher 
pflegen und vereinheitlichen müssen, und daß 
auch die Gesetzgebung und Aufsicht über das 
Kleinbahnwesen dem Reiche zu unterstellen 
wäre. In den Spurweiten herrsche ein förm— 
liches Chaos. und die 60 em-Spur habe sich 
sowohl betrieblich als wirtschaftlich entschie- 
den nicht bewährt, weil sie zu klein sei. Es 
sollten daher nur Spurweiten von 1,435 m, 1 m 
und 0,75 m angewendet werden, die letzte 
namentlich in landwirtschaftlichen, nicht ge- 
birgigen Gegenden und die von 1 m im Ge- 
birge, in gewerblichen Gegenden und bei stark 
belasteten Netzen. Bau und Betrieb wird 
zweckmäßig den Gliedstaaten, Provinzen und 
der Privatindustrio zu überlassen, aber nach 
Möglichkeit zu vereinheitlichen sein. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 


waltungen. 1979. 


59. Jahrg., Vr. 87, S. 929.) 
Güterwagenaus besserung. 


Regierungs- 
weist darauf hin, wio wichtig für eine mög- 
lichst rasche Ausbesesrung der Güterwagen 


| 
Ä 
| 
| 


| 


und Baurat Grehling 


‚halten, 


Zeitschrift 
für _Kleinbahnen. 


deren richtige Aussuchung und Trennung 
nach den Wagenarten und der Art der zu be- 
seitigenden Schäden ist und daß auch die 
Werkstättenanlagen und ihre organisatori- 
schen Einrichtungen hiernach gestaltet sein 
müssen. Er bespricht dann insbesondere die 
Gestaltung der Anlagen und die Art der 
Gleisverbindungen und macht bestimmte Vor- 
schläge, dio eine möglichst rasche Ausführung 
der Ausbesserungen sichern sollen. 


[59. Jahrg., Nr. 89. S. 948. 


Lo- 
den 


Die Botriebsergebnisse der 
kal bahnen Böhmens in 
Jahren 1914 bis 1917 


werden von A, Birk besprochen. Es werden 
insbesondere Mitteilungen gemacht über die 
Ilöho des Anlagekapitals und seine Verteilung 
ouf das Land, den Staat und andere Beteiligte. 
ferner über den Personenverkehr und dessen 
bedeutende Zunahme sowie über den Güter- 
verkehr, der eine beträchtlich o Abnahme auf- 
weist; weiter über die Gesamteinnahmen und 
-ausgaben und den erzielten Reingewinn, der 
auch abgenommen hat. Bei den Betriebsaus- 
gaben, dio meistens erheblich gestiegen sind, 
ist es bemerkenswert, daß es bei den Aus- 
gaben für Gleisunterhaltung gelungen ist. 
diese zum Teil in bescheidenen Grenzen zu 
insbesondere die für Schwellenaus- 
wechslung und Bettungserneuerung. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. 1919. 


[39. Jahrg.. Nr. 86. S. 513.) 


Elektrische Zugförderung und 


Diesellokomotiven. 


Dr.-Ing. Wittfeld bespricht auf Grund 
der bei der preußischen Staatseisenbahnver- 
waltung gemachten Vorarbeiten die Vorteile 
der Verwendung von Diesellokomotiven für 
den elektrischen Betrieb. Dabei behandelt er 
insbesondere dio Benutzung eines Zusatz- 
antriebs durch einen zusätzlichen Diesel- 
stromerzeuger oder eine Luftpreßpumpe mit 
Dieselantrieb sowie die Benutzung eines 
Hilfsantriebes durch Dampf und zeigt. daß die 
letzte Anordnung besonders bei Flachland- 
bahnen, die erstere dagesen bei Steilbahnen den 
Vorzug verdienen wird. 


[39. Jahrg., Nr. 91. S. 541.) 


Querhellinganlage auf der Werft 
Saatsee bei Rendsburg für 
den Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Die beschriebene Anlage ist auch mit 
recht bemerkenswerten Gleisanlagen ausge- 
stattet, die insbesondere zur Beförderung der 
Aufschleppwagen dienen und deren Be 
nutzungsweise erläutert wird. 
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Mitteilungen 
Vereins Deutscher Straßenbahn- und Xleinbahn-Verwaltungen. 


No. 12 Dezember Jahrgang 1919 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauer Straße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. | B. die Tageszeiten: 
| . ; 
Straßen- und Klein- Bahn- Berufs- vormittags zwischen 
genossenschaft. 12—6 Uhr . . 45 ( 54)!) Fälle, 
1. Zusammenstellung der im Monat Oktober vormittags zwischen 
1919 angemeldeten und erledigten Betriebs- 6—12 Uhr. . . . 332 (231) „ 
unfälle. 
Im Monat Oktober 1919 sind 737 Un- 
fälle angemeldet worden, und zwar 6 Un- 126 Uhr. . . . 228 (198) on 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1919 nachmittags zwischen 
und 31 Unfälle aus dem Jahre 1919, 6—12 Uhr. . . 114 (164) „ „ 
gegenüber 664 Unfällen im Vorjahr. ohne besondere An- 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen gabe. .. 18 (17) M 
verursachten die erlittenen Verletzungen ee 
zusammen . . . 737 (664) Fälle. 


in 4 (10) 1) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, 

in 733 (654) Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 


nachmittags zwischen 
C. die Gefahrklasse: 


zus. 737 (664) Fälle. f n L 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 3 1 
sich auf: 

A. die Wochentage: 

Sonntag 43 (59) ), 2 ne 
Montag 110 (96), 6 14 =), 
Dienstag. 130 (88), 7 2 (4, 
Mittwoch. g 123 (107), 8 1 (4), 
Donnerstag 121 (91), 9 44 
Freitags 113 (131), 10 „ 
Sonnabend . . . . 91 (89), ' 
unbekannte Tage 6 ( 3), 2 ae 


zusammen . . . 737 (664). zusammen. . 737 (664). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Oktober 1919. 


Aus dem Monat Oktober 1919 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Oktober 1919 waren unerledigt aus der Vorzeit 1718 (1488) !) Unfälle 
Im Monat Oktober 1919 wurden gemel due 737 ( 664) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 2455 (2152) Unfälle. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Davon wurden erledigt: 
1. durch Genesungsanzeigen ohne Entschädi- 
PUDE 2.2 2: ae ea rk 633 (532) Fälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 79( 56) „ 


3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 35 (23) „ 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenos senschaften 2 (—) „ 
zusammen . . 749 (611) Unfälle. 
Am 31. Oktober 1919 bleiben somit unerledigt. . . ...... 1706 (1541) Unfälle. 
8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Oktober 1919 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 30. September 191999 1 894 420,77 M (1 690 383,87 M)). 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 11 137,95 M (10 869,06 M), 
Erhöhtes Krankengeld. 468,81 „ ( 1419,45 „), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 5 777,35 „ (8 163,24 „), 
Abfindungen an Ausländer 4 173,75 „ — 5), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 487,11 „ ( 1193,36 „), 
ältere Fälle 101,26 „( — 5), 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung 1 825,97 „(4 — en) 
Freiwillige Leistungen 16,00 „ — 
Fürsorge innerhalb der ge- 
setzlichen Wartezeit 120,00 „ ( 381,80 „), 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 17 836,33 „ (12 691,47 „), 
ältere Fälle 7 139,25 „ (7 653,55 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 95,67 „ ( 134,23 „), 
Rentenzulagen 584,00 „ ( 272,00 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 597,46 „ (642,75 „), 
ältere Fülle 441,26 „ ( 464,94 „). 
Entscheidung im Rechts- 
ganges. — „ (84, 73 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 216,46 „ ( 600,85 „), 
ältere Fülle 312,53 „ ( 503,32 „), 
Entscheidung im Rechts- 
ganges. — „ (84,72 „) 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
töteter: 
ältere Fälle . . .... 143,26 „ — ai 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 
erstmalig festgesetzt. . 329,54 „ ( 191,82 „), 
ältere Fälte 147,45 „ ( 76.07 „), 


Seite 51 951,91 M (46 637,36 M) 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind dio des Vorjahres. 
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Übertrag 51 951,91 M (46 637,36 M), 1 894 420.77 M (1 690 383,87 M) '). 
Rente an Kinder und Enkel: 


erstmalig festgesetzt. 185,80 „ ( 580,46 „), 
ältere Fälle 109.22 „ — 5), 


Summe des Zugangs . 52 246,93 M (47 217,82 M). 


Abgang: 

Kosten des Heilverfahrens 31.18 M 3,00 M), 
Kur- und Verpflegungs- 

kosten 898,50 „ — 5), 

Verletztenrente: 

Rentenherabsetzung. . 357865 „ (2 111,27 „). 

Rentenentziehung . . . 1 085,60 „ ( 795, 23 „), 

Ausscheiden durch Tod 1526,70 „ ( 267,70 „), 
Ausscheiden durch Ab- 

findung 231,90 „( — 5 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in einKranken- 


haus 432.10 „ ( 38,00 „), 
Ausscheiden infolge an- Ä 
derer Ursachen. . 2143,45 „ ( 1081,83 „), 
Rentenzulagen .e. .... 800 „ 8,00 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden dureh Tod — „ ( 37,00 „), 
Ausscheiden durch Ab- 
findung 260,95 „ ( 109,00 „), 
Ausscheiden infolge an- 
derer Ursachen 393,30 „ ( 350,63 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
Ausscheiden infolge an- 
derer Ursachen 666,41 „ ( 582,11 „). 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Rente an Ehefrauen: 
Ausscheiden infolge an- 


derer Ursachen 280,05 „ ( 32,75 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
Ausscheiden infolge an- | 
derer Ursachen 420.70 „ — ee. 
Summe des Abgangs . 11 957,49 M (5 416,52 M). 
Zugangssumme . . . 52 246,93 M (47 217,82 M). 
Abgangssumme . . . 1197,49 „ (5 416,52 „). 
| Verbleibt Zugang 40 289,44 M ( 41801,30 M)?) 


1 934 710,21 M (1 732 185,17 M) 1). 
Darin sind enthalten 1495,40 M (938,66 M) Monats- 
renten mit einer Entlastung — (Belastung +) bis 


zum Jahresschlusse in Höhe von — 2 990,80 M ( + 1877,32 M) !). 
Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
31. Oktober 1919 . . . . 2.2 2 2 2 2 2 2 00. 5 1 931 719,41 M (1 734 062,49 M) 1). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres Á 
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Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 


A. 


. 47 441/201. 


. 37 702/20 f. 


50 149/20 1. 


. 48 368/20 i. 


47 709/201. 


90 309/20 i. 


48 696/20 i. 


88 296/20 J. 


19 180/201. 


Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb: 


47 894/20 c. Türschließ vorrichtung; Zus. 


z. Pat. 291 694. Linke-Hofmann- 
Werke Akt.-Ges., Breslau. 


Schwingendes Schleifstück 
für Bügelstromabnehmer. — Dipl.-Ing. 
Hans Silbermann, Metgethen b. Kö- 
nigsberg (Pr.). 

31 530/20 a. Gleisanordung für Bahn- 
höfe. — Allgemeine Elektrizitäts-Gesell- 
schaft, Berlin. 

Selbsttätige Einkammer- 
Drucklultbremse mit Ergänzungsluft- 
behälter. — Alfred Rufer, Delsberg, 
Schweiz. l 


Kupplung einer Fahrzeug- 
achse mit einer sie mit Spiel umgebenden 
Hohlwelle. — Siemens-Schuckertwerke 
G. m. b. H., Siemensstadt b. Berlin. 


68 940/20 f. 
richtung für Bremsgestänge. — Knorr- 
Bremse, Akt.-Ges., Berlin-Lichtenberg. 


Vorrichtung zum Telepho- 
nieren von und nach in Bewegung be- 
findlichen Eisenbahnzügen. — Dipl.-Ing. 
Walther Lenz, Bremen. 


69 383/20 d. Staubdichtungsringhalter. 
— Kranenberg & Schmitz, Elberfeld. 


Einrichtung zum Herab- 
ziehen des entgleisten Stromabnehmers 
elektrisch betriebener Fahrzeuge. 
Kurt Liedtke, Charlottenburg. 


77 107/20 f. Luftsaugebremse. — Ge- 
brüder Hardy, Wien. 


Zugdeckungseinrichtung für 
führerlose elektrische Bahnen. — Adolf 
Bleichert & Co., Leipzig-Gohlis. 


Vorrichtung zur Kontrolle 
ein- und ausgehender Güterwagen. — 
C. Loos & Comp., Essen-Altenessen. 


Stromabnehmerrolle. — Ju- 
lius Beckmann, Brackel b. Dortmund. 


Stromabnehme-Einrichtung 
für ein-. und doppelgleisige Straßen- 
bahnen mit nur einem Fahrdraht. — 
Karl Jacquet, Zürich, Schweiz. 
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A. 31 219 0 J. Elektrisch angetriebenes 


Fahrzeug, dessen Motoren breiter sind 
als die Spurweite. — Aktiengesellschaft 
Brown, Boveri & Cie., Baden, Schweiz. 


S. 47 099/20 b. Elektrische Lokomotive. — 


K. 


Selbsttätige Nachstellvor- | 


W. 


— a 


Sch. 51 060/20 f. 


M. 


W. 


St. 


ee 


H. 


. 30 775/20 c. 


Siemens Schuckertwerke G. 


m. b. ., 
Siemensstadt b. Berlin. 


68 777/20 c. Gepäckhalter für Eisen- 
bahnwagen. — Kranenberg & Schmitz, 
Elberfeld. 

67 884/20 e. Selbsttätige Kupplung für 
Eisenbahnfahrzeuge. — Gustav Krum, 
Duisburg-Beek. 


Feststellvorrichtung für 
sich selbsttätig nachstellende Bremsge- 
stänge. — Ludwig Scheib jun., Kaisers- 
lautern. 


59 774/20 i. Vorrichtung zum selbst- 
tätigen Anhalten des Zuges, insbeson- 
dere für eingleisige Strecken. — William 
Brooks Murray, Danville, V. St. Ame- 
rika. è 

47 082/20 c. Selbstentladewagen mit 
ausschwingenden Seitenwänden und 
Bodenklappen. — Louis Albert Welsch 
u. Marton Albert Pocock, St. Paul, V. 
St. Amerika. | 


62 890/20 h. Bremsschuhabwerfvorrich- 
tung auf Verschiebeanlagen. — Maschi- 


nenfabrik Deutschland G. m. b. H., Dort- 
mund. 
51 198/20 a. Übereinander hinweg fahr- 
bare Hängebahnwagen. — Fritz Witte, 
Braunschweig. 


Güterwagen, der durch 
Aufstellen von Bodenteilen in einen 
Selbstentlader umgewandelt werden 
kann. — Aktiengesellschaft für Fabri- 
kation von Eisenbahnmaterial zu Gör- 


litz, Görlitz. 


32 312/20 e. Selbsttätige Eisenbahn- 
wagenkupplung, — Fritz Steinberg, 
Hamburg. 

66 891/20 f. Kondensationsanlage für 


Dampflahrzeuge mit Luftsaugebremsen. 
— Franz Kec, Prag. 


88 981/201. Kupplung zwischen Antrieb 


und Triebrad, insbesondere für elektri- 
sche Fahrzeuge. — Berliner Maschinen- 
bau-Aktien-Gesellschaft vormals L. 
Schwartzkopff, Berlin. 


2. Bau: 


71 337/19 ũ a. In der Bettung verschieb- 
liches Gleis und Verfahren zu seiner 
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| 
Herstellung. — Julius Hartkopf, Bottrop 316 545. Selbsttätig wirkende Kupplung 
b. Essen (Ruhr). | für Eisenbahnwagen. — Dagobert 
Wühbe, Altona. 


Erteilungen. | 
316 516. Durch Stoß einrückbare Kupp- 
1. Betrieb: lung für Eisenbahnfahrzeuge. — Arthur 
315838. Auf Druck und Zug wirkende Wolf, Berlin. 
Kupplung, insbesondere für Strßenbahn- 316517. Dichtungsring für Schienenbrem— 
wagen. — Wilhelm Voß. Großenhain ` sen. — Allgemeine KElektrizität--Gresell- 
(Sachsen). schaft, Berlin. 


315 750. Schaltanordnung für die Um- 316518. Vorrichtung zum Umsetzen von 
steuerung eines Elektromotors zum Straßenbahnwagen o. dgl. auf die Nach- 
Öffnen und Schließen von Schiebetüren. bargleise. — R. W. Knappe, Berlin. 

— ‚Hans Levzow, Berlin. 


316 549. Wagenzichwinde. — Josef Ruck. 

316 103. Seiten kupplung für Hisenbhahn— Neckarsulm. 
fahrzeuge. — Carl Lenz, Magdeburg-S. 

316 550. Vorrichtung zum selbsttätigen 

1 961. Kupplung mit Greifklauen und Schmieren von Radflanschen. — Alfred 
Spannstücken. insbesondere für Ein- Hofmann, Zürich, Schweiz. 
pufferwagen. — Dr. Wilhelm Reese, | MEIN . , l 
Hannover, und Ernst Köhler, Hannover- , 316 551. Flektrische Zugsicherung. — Al- 
Socken: | x l bert Beyermann u. Karl Beyermann. 

Haida, Böhmen. 

515 962. Weichenstellvorriclitung. — Gott- _ 
lieb Häußler. Schluchtern, Post Fppin- 316598. Vielfachsteuerung für elektrische 
zen, Baden. Bahnen mit motorisch bewegten Haupt- 

N | schaltwalzen und Rückmeldevorrichtun- 

316 401. In ein Strabenfahrzeug umwan— gen. — Aktiengesellschaft Brown, Bo- 

delbares Gleisfahrzeug: Zus. z. Pat. veri & Cie., Baden, Schweiz. 

315 508. — Ntraßenbahn-Güterzug-Ge- 

sellschaft Dr. Vollmer & Co.. Düsseldorf. 316 907. Schmierpol-tergestell für Wisen- 
— e i bahnwagen-Achsbuchsen. — Hermann 
316 150. Selhsttätige Eisenbahnkupplung Klein & Söhne, Kamen (Westf.). 

mit Haupt- und Notkupplunz. — Hein- | 

rich Fahdt. Arnstadt (Thür.). 316 861. Selbsttätize Eisenbahn-Doppel- 

| | kuppelunz -— Gustav Bayer, Nürnberg. 

16 291. Nachstellvorrichtung für Brems- 
vestänze. — Adrian Isabellum Cornelis 316908. Wagenkupplung. — Karl Thiel. 
Pieter Elsman, Breda, Niederlande. Hannover. 

316221. Hemmschuh für Eisenbahnfahr- 216 909. Selbsttätige Eisenbahnkuppluns. 
zeuge. — Heinrich Erlenkamp, Dort- — Matthäus Kurtz, Stuttzart-Gaisburg. 
mund. 316 S98. Drehscheibe aus gelenkig zu- 

>16 151. Stationsanzeiger. — Eduard Döll. sammenhängenden Drehscheibenteilen: 
Gotha. Zus. z. Pat. 276 853. — Fa. Joseph Vö- 


PEA i ; ; gele, Mannheim. 
316557. Antriebsvorrichtung zum Öffnen mo 


und Schließen der Seitenhodenklappen 316 863. Signal mit Flüssiekeitsantrieb und 


für Selbstentladewagen, — Aktiengesell- Haltfalleinriehtung. — Siemens & Halske 
schaft für Fabrikation von Eisenbahn- Akt.-CGres.. Siemensstadt b. Berlin. 


material zu Görlitz. Görlitz. 883 : ; 
317000. Vom Motorwagen aus bedienbare 


516654. Vorrichtung zum Kippen von elektrische Weichenstell vorrichtung. — 
Selbstentladewagen durch Zugkraft, ins- Kurt Tacke, Elbing. 
besondere durch die Zugkraft der Lo- 
komotive. — Ewald Tessnow. Cottbus. 2. Bau: 


S16 543. Selbsttätige Kupplung. insbeson- 316 102. Schienenstoßverbindung mit Fuß- 


dere für Straßenbahnwaren. — Gustav klammern; Zus. z. Pat. 263 190. — Os- 
Miiller. Charlottenburg. kar Melaun, Lanke (Mark). 
516 544.. Eisenbahnkupplung. — Georg 316 701. Schienenbefestizung auf Eisen- 


Richard Richter, Zschopau (Sachsen). querschwellen mit die Schienenfibße über- 


a | 


greifenden, die Schwellendecke unter- 
greifenden Klemmhaken. Nikolaus 
Josef Schröder, Soers b. Aachen. 


Amerikanisehes Patent. 


1. Nr. 1217946. — Charles P. Jams und Julian 
A.Ramsey, Washington, Staat Pennsylvanien. 


Stromabnehmer für Straßenbahnwagen. 


Die Stange a ist am oberen Ende unter- 
brochen und bildet einen besonderen Teil b, 
der mit einem Ende drehbar an der Stange a 
befestigt ist und am anderen Ende die 
Stromabnehmerrolle trägt. An dem Stan- 
genteil b ist eine Stange d angelenkt, die 
mit ihrem unteren Ende lose durch eine 
Öse f eines von der Stange æ wagerecht ab- 
zehogenen Armes g geführt ist. Zwischen 


einem Kragen der Stange d und der Öse f 


ist die Stange von einer Spiralfeder h um- 
geben, die nach Einstellung einer Stell- 


mutter ö den Stangenteil b mit der Rolle c 
in der gewünschten Stellung hält und die 
Rolle federnd gegen den Fahrdraht drückt. 
Bei wechselndem Abstand des letzteren vom 
Boden kann die Rolle infolge ihrer federn- 
den Abstützung sich diesen Unregelmäßig- 
keiten leicht anpassen. 


2. Nr. 1218379. — Talmage Fs hounb. Rochelle, 
Staat. Illinois. 
Schienenbefestigung. 


Die Schienenbefestigung besteht aus 
U-förmigen Bügeln, a, die von 
über die Schwelle greifen und auf diese be- 


festigt werden können. Aus einem Stück 
mit den Bügeln a sind die Laschen b ge- 
bildet. Außerdem besitzen die Bügel a zeit- 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


— nn mn ͤ Awůu— 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen- 


liche Ösen e, die zum Teil mit Innengewinde 
versehen sind und Schraubenbolzen d auf- 
nehmen können. Beim Befestigen werden 
die Bügel a mit den Laschen b auf die 
Schwelle aufgesetzt und dann mittels der 
Schraubenbolzen d fest gegen die Schienen 
gezogen. Hierauf wird das Ganze durch 
Befestigung der Bügel a auf der Schwelle 
gesichert. 


3. Nr. 1220311. — Josiah D. Benner, Dayton, 
Staat Ohio. 


Sandstreuer für Gleise. 


Dio Auslaßöffnung a des Sandtrichters b 
wird durch einen becherartigen Verschluß- 
teil e für gewöhnlich geschlossen gehalten. 
Dieser Becher e paßt in eine über der Aus- 
laßöffnung angebrachte Büchse d und ist 
in dieser mittels eines Gestänges f, / auf 
und ab beweglich. Die Stange g geht dureh 


Becher e und Büchse d hindurch und ist 


innerhalb der letzteren von einer Schrau- 
benfeder h umgeben, die das Bestreben hat. 
Becher e in Schließstellung zu drücken. 


Außerdem sind an der Stange g in geeig- 
neter Weise Laufrollen i angebracht. die 
bei der Auf- und Abbewegung der Stange g 
über schräge Schienen k der Büchse d tau- 
fen und dadurch eine Drehung der Stange g 
und des Bechers c bewirken. Letzterer be- 


Sitzt radiale Arme l, die bei dem gleich- 
zeitigen Heben und Drehen des Bechers e 


oben | 


den Sand wirksam auflockern und sein 
Stauen verhindern, so dab der Sand stets 
leicht hinaus gelangt. 


J. Nr. 120911. — Peter Edward Valentine. 
Caneyville, Staat Kentucky. 


Vorrichtung zum Herausnehmen von Lagern 
bei Achslagerküsten. 


Die Vorrichtung besteht zunächst aus 
einem Winkel a, b, dessen einer Arm a 
zwecks Herausnehmens des Lagers ce aus 


dem Kasten d durch die Öffnung des letz- 


teren über das Lager c geschoben wird, bis 
eine an seinem Ende vorgesehene Nase f 
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iber den inneren Rand des Lagers c greift. setzt durch eine Daumenscheibe „ die auf 
An dem Arm a sind bei 9 Haken h ver- einer mittels eines Handhebels k drehbaren 
schieb- und schwingbar gelagert, die unter Welle! befestigt ist. 

die unteren Längskanten des Lagers c grei- 
fen, um das Lager hochheben zu können. 
Der Arm b des Winkels besitzt am unteren 
Ende eine Mutter ;, durch die eine 
Schraubenspindel k geht, die sich mit einem Vorrichtung zum Verbinden von Schienen- 
Ende gegen die Achse l stützt und an ihren enden. 


6. Nr. 1251337. — William D. Calvert und 
Henry L. Pryor, Big Clifty. Staat Kentucky. 


Auf den Köpfen der zu verbindenden 
Schienenenden werden je ein U-Eisen a und 
b aufgelegt, die mittels einer Klemmvorrieh- 
tung c auf den Schienen lösbar befestigt 
. | werden. Auf dem U-Eisen h ist eine Zahn- 
stange d angebracht, die auch über dus 
‚, "-Eisen a greift. Letzteres besitzt ein Go- 


anderen Ende einen Griff m zum Drehen | 
besitzt. Auf den unteren Rand der Kasten- 
öffnung ist ein Winkel n aufgesetzt, durch 
den eine senkrecht verstellbare Schraube o 
geht. Durch Hochschrauben der letzteren 
wird der Winkel a, b mit Schraube k ange- | 
hoben, und zwar so hoch, bis das äußere 
Endeo des Lagers c sich über dem End- 
flansch der Achse “ befindet. Alsdann kann 
das Lager durch Drehen der Spindel k her- 
ausgezogen werden. 


häuse f, in dem die Zahnstange geführt ist. 
An dem Gehäuse sitzen Arme 9, in denen 
ein Hebel h drehbar ist, der mittels einer 
| Klinke i in die Zahnstange d eingreift. 

5. Jr. 1221 708. — Walter C. Dyer, Chicago, Durch Schwingen des Hebels werden die 
Staat Illinois. Schienenenden durch Vermittlung der auf 
Schienenbohrvorrichtung. ihnen festgeklemmten U-Fisen a, b gegen— 


einander gezogen. 
Die in dem Gestell a gelagerte Bohrspin- 


del b erhält ihre Dreh- und Vorschubbe- z E s 
wegung von einer Welle aus. Vom unteren | 7. Nr. 125229. a... Lay. Conesville, 
Teil des Gestells.a aus geht ein Arm d à ' 

nach einer Seite, der geeignet gebogen ist. Vorrichtung zum Halten der Schwellen beim 
um über den Kopf der Schienen f zu grei- Befestigen ler Schienen. 


An einem Kopfstück a sind Haken b 
angelenkt, die mit ihren unteren umgebore- 
nen Enden unter die Schwelle zreifen. Das 
Kopfstück befindet sich oberhalb der 


—— 


len. Am äußeren Ende des Armes d sitzt 

ein fester Greifer g, der den Schienenkopf Schwelle dicht neben der Schiene. An ihm 
von einer Seite umfaßt, während auf der ist ein Hebel c drehbar befestigt, der mit 
anderen Seite des Kopfes ein drehbar an einem erweiterten Teil d auf dem Schienen- 
dem Arm d gelagerter Greifer h angreift. | kopf ruht und am freien Ende mit einem 
Letzterer wird in und außer Wirkung ge- Gewicht f versehen ist, das derart auf 


den Jlebel wirkt, daß die Schwelle fest 
gegen die Schiene gezogen und diese be- 
amem belestigt werden kann. 


x. Nr. 125226. — Frank Carson. St. Louis, 


Staat Montana. 
Straßenbahnwagen. 


Das Neue besteht in der besonderen 
Ausbildung des Zuganges zum Wagen- 
innern. Von einer Seite der Türe a geht 
eine Stange b quer bis kurz vor die 
verenüberliegende Wagenwand und läßt 
dort einen Durchgang e offen. Die Ecken 


CNR GND — - - == -- =: 
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sind durch Stangen d eingeschlossen, die 
zwischen sich einen Standplatz f für den 
Schaffner bilden. Dieser hat durch an den 
Stangen d angebrachte Kurbeln und He- 
bel y die Schiebetür a und eine vor dem 
Durchgang c liegende Drehtür k unter 
seiner Kontrolle. 


9. Nr. 1252566. — John T. Hagewood. 
Clarksville, Staat Tennesee. 


Schwelle. 


Die Schwelle ist aus einem T.-förmigen 
Profil hergestellt, dessen aufrecht stehender 


9 


Steg a mit Ausschnitten b versehen ist, in 
denen die Schienen gelagert werden. 
Awecks Erzielung einer besseren Auflage 
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ist der Steg a an diesen Stellen noch mit 
Querstegen ce versehen. Zu beiden Seiten 
der Ausschnitte sind auf dem Steg a ver- 
setzt zueinander Klemmteile d drehbar be- 
[estigt, die den Schienenfuß übergreifen. Die 
Anpressung der Klemmen d gegen den 
Schienenfuß erfolgt mittels Schrauben f. die 
durch aus dem Steg w gebogene Lappen ge- 
führt sind. 


10. Nr. 1252589. — John A. Kohl. Cuyahoga. 
Staat Ohio. 


Wagenstopp- oder Bremsvorrichtung. 


Auf dem Rad a ist mittels Bolzen b eine 
Scheibe e in einem gewissen Abstand vom 
ersteren befestigt. Über diesen Bolzen, die 
an den beiden Rädern eines Paares ange- 
bracht sind, liegen die Schenkel eines U- 
törmigen Bügels d, der bei f um das Rad- 
gesteil drehbar befestigt ist. Durch ein Ge- 
stänge g wird der Bügel für gewöhnlich in 
der gezeigten Lage gehalten. An seinen 


Schenkeln sind Sperrnasen h gebildet, die 
Fährt der 
Wagen einen Berg hinunter (vor- oder rück- 
wärts) und Motor oder Bremsen versagen. 
so wird der Bügel d ausgelöst, so daß er 
niederfällt und die nächsten Bolzen b in 
den Nasen h aufgefangen werden, worauf 


eine weitere Drehung der betreffenden Rä- 


der verhütet wird. 


Zur gefälligen Beachtung. 


Januar 1920 ab ist die Zeitschrift 
für Kleinbahnen nicht mehr das Organ des 
Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 
und wird deshalb die Mittei- 
lungen des Vereins von da ab nicht mehr ent- 
halten. 


Von 1. 


Verwaltungen 


Dr. A. v. d. Leyen i in Berlin. 


— __ L Dn 


13. Dezember 1919. 
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Schluß der Redaktion: 


— Druck von H. S. „ Hermann & Co. in Berlin. 
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A. 


Abfallkohlen verwendung 
Lokomotiven Z 368. 
Abt, S. Selbsttätige Weichen 

337. 

Abt, Siegfried. Sicherungsvor- 
richtungen an Steilbahnen 
53. 

Alland —llinterbrühl V 435. 

Altenburger Straßenbahn 378. 


für 


Aluminiumuntersucbhungen Z 
215. 


Anfahrbeschleunieungg. ihre 
theoretische Bedeutung für 


die Leistungsfähigkeit. einer’ 


Stadtschnellbahn Z 462. 


Anlauf. und Auslaufverhält- 
nisse von motorisch ange- 


triebenen Massen unter An- 
wendung eines neuen graphi— 
schen Auswertungsverfah- 
rens Z 2171218, 

einfacher 


Anordnung Hale- 


stellen bei Stadtschnellbah— 
nen. Von Rer.-Banmeister 


Wentzel 401. 
Argentinische Zentralbahn. der 
elektrische Betrieb auf ihren 
Strecken Z 141. 
Arztesonderwaren 
Benhähnen 43. 
Asphaltkitt Z 463. 
Auflagen der Wegeunterhal— 
tungspflichtigen in ‘Straßen. 
bahnvvortrügen, insbesondere 
das Entgelt bei Überland- 
straßenbahnen 2 488. 
der Wäasserkräfte 


auf Stra. 


Ausbau für 


die Elektrizitütsversorgung 
Z 214. 


‚\utorene Metallbearbeitung Z 


139. 


1) Anm. Es bedeutet: 


LB = Detriebseröffnung oder 
betriebsänderung. 


G — Genehmigung oder 


Konzession. 
P = Plan. 
V = Vorarbeiten. 
Z = Zeitsehriftensehau. 
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Automobildienst, französischer, 
im Kriege Z 261. 

Automobile, Gasverwendung 
dabei Z 216. l 


Jutomobilgesetzgebung. zeit- 
gemäße Forderungen daran 
Z 369. 

Antomobilindustrie,  iranzösi- 


sehe. nach dem Kriege Z 99. 
Automobilschnellverbindung 

zerlin— Leipzig Z 218. 
Azetylen als Motorenbetriebs- 

stofi Z 186. 
AzetylenschweißBwacen Z 187. 


B. 
Badeastein V 94/95. 
Badeastein---Böckstein V 95. 
Bad Ischl Weißenbach P 206. 
sad Meinberg--Detmold P 181. 


Bad Salzbrunn Polkenhain P 
135. 

saerl- Tomberg (Rhein) P 43. 

Buerl-—Mörs P 361. 

Pahnhofsanlagenbeleuchtung, 
Untersuchungen über die 
zweckmäßigste Verwendung 
von Glühlampen dafür 7 
139. Z 184. 

Bahnmotoren mit Doppelanker 
Z 367. 

Bahnwagenbe- und -entladung. 
Vereinfachung dabei Zz 492. 

Baingow (Landeszrenze)—Ben- 
then (Oberschl.) G 206. 

zu ll Bergisch Gladbach P 408. 
z el. das dortige Straßen- 
bahndepot auf dem Dreispitz 
J. 48. 

san, und Betriebsvorschriften 
für nebenbahnähnliche Klrig- 
bahnen Z 488. 

jeecnen—Dereisch Gladbach P 
408, 

efehlsübermittlung, Finrich— 
tungen für elektrische Z 518. 

Beförderung von Lasten auf 
schlechten Straßen Z 142. 

Begrenzung des  Erdschluß. 
stromes und die Unter- 
drückung des Erdsehlußlicht- 
borens durch die Erdsehluß- 
spule Z 100, 


| 


f 


Beitsag zur Ertragsermittiung 


von Klein- und Nebenbah— 
nen. Von Dr.-Ing. Hans 


Weber (Zürich) 418. 443. 473. 
Beleuchtung der Geschäfts- 
rebäude der Eisenbahnen Z 
216. 
Bensberg—Dürscheid P 408. 
Bensberg Immekeppel P 408. 
Berechnung elektrischer Be— 
leuchtungsanlagen in Eisen- 
bahnwerkstätten Z 366. 


Berechnung von Tragfedern 
für Eisenbahnfahrzeuge Z 


100. 
Bergisch Gludbach---Ball P 408. 
Bergisch Gladbach—Bechen T 
408. f 
Berlin P 254. G 435. P, 460. 
siehe auch Groß Berlin. 
Berlin, der Lindentunnel Z 49. 
Berlin — Leipzig. Automobil- 
schnellverbindung Z 218. 
Berlin-Mariendorf P 435. 
Berlin-Mariendorf—Liehten- 
rade P 484. 
Berlin-Neukölln, der Unter- 
grundhahnhof Hermannplatz 
Z 411. 


Berlin—Oranienburg, elektri- 
seher Betrieb Z 367. 
Berlin. Schnellbahn Gesund- 


brunnen—Neukölln Z 101. 
Berlin-Schöneberg P 254. 
Berlin. Verschmelzung 

(rohen Berliner Straßenbahn 

und ihrer vier Nebenbahnen 


der 


97. 

Berliner Große Straßenbahn 
197. 

Berliner Große Straßenbahn 
als Kommmunalunternehmen 
7 491. 

Berliner Hoch- und Unter- 
erundbahn 377. 

Berliner Hoch- und Unter- 


Lrundbahn. ihre selbsttätire 
Streekenbloekung Z 142, Z 
189. 

berliner städtische Straßen- 
bahnen. Lohnbewegung dabei 
im Kriege Z 214. 
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Berliner 
ihre Neuordnung Z 99. 


Beton, sein elektrischer Wider- 


stand Z 185. 

Betonbauten im Bahnbau. 
Schutzmittel dafür Z 46. 
Betonbenutzung für Unter- 
bet tung und Unterschwellung 

Z 490. 
setonfußboden, beweglicher, 
eines Turmes der Hochbahn 
in Philadelphia Z 188. 
Betonrleisbetten für 
bahnen 208, 
3etonklotzschwellen für Bah- 
nen zweiter Ordnung Z 491. 
Betonstraßenbahnbrücke 7 185. 
betrachtung über die Über- 
legenheit der sich selbst lüf- 
tenden Motoren über die ge- 
kapselten Z 99, 


Fisen- 


Betrachtungen über die Gleis- 


lage an Überlandstraßenbah- 
nen neben Landstraßen. Von 


Reg. - Baumeister Wentzel 
119. 

Betriebseröffnungen und. Be- 
triebsiinderungen 43. 95. 
138. 181. 206. 254. 361. 
408. 36. 461. 484. 314. 


(Siehe auch die Namen der 
einzelnen Bahnen.) 

Betriebsleitererfahrungen Z 438. 

Beuthen (Oberschl.) — Baingow 
(Landesgrenze) G 206, 

Beuthen (Oberschl.)—Siemiano- 
witz-Laurahütte G 206. 

Biedermannsdorf — Laxenburg 
V 435. 

Bleckeder Kleinbahn B 181. 

Blum. Prof., Zur Vereinheit— 
lichung der Nleinbahnen 
(Schmalspurbahnen) 385. 

Bochum — Linden P 206. 

Böckstein—Badgpastein V 95. 

Böhmen. die Betriebsergebnisse 
der dortigen Lokalbahnen in 
den Jahren 1914 bir 1917 
Z 520. 

Bolkenhain-—Bad Salzprunn P 
435. ’ 

Borbeck B 514. 

Borek—Witaschitz P 137. 

Bottrop—Bover P 94. 

sottrop—P’rosper TI P 94. 

Boyer—Battrop P 94. 

Brammau— Lampreehtshausen P 
361. 

Iraunkohlenfeuerung im Loko- 
motivbetrieb, einige Erfah- 
rungen dabei Z 492, 

Bremer Straßenbahn - Aktien- 
gesellschaft 383. 

Bremerhavener Straßenbahn. 
Aktiengesellschaft 382. 

Bremsung der Straßenbahn- 
wagen, Einspruch gegen die 
rein elektrische Z 99. 


Stragenbahn verträge, 
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Bremsung, rein elektrische: der 
Straßenbahnen Z 368. 


Breslauer elektrische Straßen- 


bahn, Breslau — Gräbschen 
330, 

Breslauer städtische ‘Straßen. 
bahn 333. Zu 


Brückenbauwesen in Mittel- 
europa. seine  Vereinheit- 
lichung 7 100. 


Bücherschau 44. 98. 138. 181. 
212. 259. 362. 408. 4306. 
461. 485. 516. 

Blum. Otto. Professor. Der 


Wiederaufbau unseres Ver. 
kehrswesens 138. 

Prick, H., Oberpostinspektor, 
Drähte und Kabel. Ihre 
Anfertigung und Verwen- 


dung in der Elekirotech- ` 


nik 409, 

Devin, Adolf, Dr.-Ing. Wirt- 
schaftliche Betriebs. und 
Verwaltungsfragen städti- 
scher Straßenbahnen 181. 


Dyes, Dr. Wilhelm A. 
Wärme — Kraft — Licht 
409. N 

Edlefsen. Verkehrssteuer- 
gesetz vom 8. April 1917 
98. 

L. ich. O. A., Dr.-Ing. Die 


Ölfenerungstechnik 212. 
Fritsche. Rudolf A., Ing. 
Entbohrliche Fremdwörter 
des Elektrotechnikers im 
dienstlichen und außer- 
dienstlichen Verkehre 44. 


Giese, Erich, Professor Dr. 


Das zukünftige Schnell- 
bahunetz von Groß Berlin 
407, 

Gottscho. Lucian. Dr., Pa- 
tentanwalt. Patentpraxis 
213. , 

Guillery. C., Baurat a. D. ` 
Handbuch über Trieb. ` 


wagen für Fisenbahnen, 
Ergünzungs-heft 259. 

Güldners Kalender für Be- 
triebsleitung und prakti- 
schen Maschinenbau 1919. 
305, 

Guttmann, Dr. A. 
wendung der 
schlacke im 

' 437. 

Hammel. Ludwig. Zivilinge— 
nieur. Die Störungen an 
elektrischen Maschinen. 
Apparaten und Leitungen, 


Die Ver- 
Tlochofen- 
Baurewerbe 


insbesondere deren Ur- 
sachen und Beseitigung 
239; 


Jaeger, Paul. Neue ölfreie 
Grundiertechnik für An- 
streicherarbeiten aller Art. 
IV. Aufl. 486. 
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Köhn, Paul, Ingenieur. Elek. 


trische Kraftübertragung 
437. 

Kosack, Emil, Dipl.-Ing. 
Elektrische Starkstrom 


anlagen 259. 
Majerezyk, Wilhelm. Dr.-Ing. 


Kommunale gewerbliche 
Unternehmungen als 
Kampimittel gegen die 
finanzielle . Notlage der 


deutschen Städte 485. 

Pforr, Ph. Berechnung von 
Zugbewegungen 515. 

Rieser, Heinrich. Techni- 
scher Index 486, 

Sax, Emil, Dr., Professor. 
Verkehrsmittel in Volks: 
und Staatswirtschaft. TI. 
Auflage, 1. Band. 362. 

Siemens & Halske. Elek- 
trische Schwachstromanlı. 
Len 408. 

Siemens & Halske. Selbst- 
tätige Fernsprechanlugen 
für Großbetrieb 436. 

Technisch-Litera rischer 
rer, herausgegeben vom 
Verein Deutscher Inge- 
nieure. Betriebswissen. 
schaften. Zusammenge- 
stellt von Dr.-Ing. Georg 
Sinner 487. 


Fülh. 


ter. Richard, Geb. Berg- 
rat, Die Dampfmaschine 
260. 


Vater, R., Geh. Bergrat. 
Professor. Die Maschinen 
elemente 437. 


Weber, Hans, Dr.-Ing. Die 
Ertragswirtschaft der 


schweizerischen Nebenhah- 
nen 461. 

Ziekursch. Geh. Bergrat. und 
Dr. Kaufmann, Rechts. 
anwalt. Die Verordnune 
über die schiedsgerichtlich:: 
Erhöhung der Preise bei 
Lieferung von elektrischer 
Arbeit. Gas und Leitungs- 
wasser vom 1. Februar 
1919 nebst den zugehöri- 
gen, weiteren Bestimmun- 
gen 363. 

Verzeichnis der an die Re- 
(aktion eingesandten Bü— 


cher 43. 138. 184. 213. 
366. 410. 438. 462. 487. 
516. l 


Budapester Vereinigte Stadt. 
bahnen 44.. 


Buer—Gladbeck P 158, 
Buer—Herten P 94. 
Buer—Resse P 94, 


Bug- Wiek B 9. 


Bügelst romabnehmer mit ein- 
stellbarem Kohlenschlvif- 
stück Z 101. ` 

Burgkemnitz—Oranienbaum G 
361. 
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C. 


Cammerforst—Merxleben P 43. 

Cassel G 206, 

t'ellon-Lack, seine Verwendung 
im Straßenbahnbetriebe Z 
186, 

Chausseen. ihre Anlage 
Unterhaltung Z 369. 
Chausseeunterhaltungsabgaben, 
Heranziebung der Kraft. 

fahrzeuge dazu Z 142. 


und 


Chicago, die Benutzung der 
dortigen Fisenbahnen wäh- 
rend des Streiks der Stra- 
Benbuhnangestellten Z 490. 

Chicagoer Vorortbahnen Z 490. 

Chinesische Staatsbahnen Z 

491. 

© Koblenz (Hafenbahn) P 435. 

Cöln—Cöln-Ossendorf P 461. 

Cöln-Ossendorf—Cöln P 461. 

Urefeld— Lintfort P 361. 

Frissier Prill, G 206. 

Eurslack- Neuengamme — Elb- 
deich P 138. 


D. 


Damptturbinen-Konstruktionen 
der Maschinenfabrik öörlikon 
Z 217. 

Danziger elektrische Straßen- 
bahn, A.-G. 471. 

Datteln—Recklinehausen P 94, 

Datteln—Suderwich P 94. 

Deschkaner Brücke P 514. 

Detmold—Bad Meinberg P 181. 


Detmold—Morn-Bad 
P 181. 

Deutsche Reichsverfassung vom 
11. Angust 1919 und die 
Kleinbahnen. Von 
Surter 417. 2 

Deutsche Schmalspurbahnen 2 
188. 

Deutschlands Schmalspurbah— 
nen im Jahre 1917. 254. 
Deutschlandsbera— Wildbach 
Wildbachgeraben V 484. 
Doppeldraht-Fahrleitungen 
elektrische Bahnen 2 489. 
Dorsten-—Recklinghausen P 94. 


Meinberg 


für 


Drahtseil und Welthandel Z 
188. 

Draisine. zu ihrer Geschichte 
Z 49. 


Drehgestelle für Straßenbahn- 
wagen Z 463. 

Drehstrom- Walzenzugmotore. 
über den derzeitigen Stand 
der Frage ihrer verlustlosen 
Regelung Z 140. Z 187. 

Druckluftvorrichtung zur Steue- 
rung der Straßenbahnfahr- 
zeuge Z 141. 

Duisburg P 43. 

Dünnwald—Kempen P 408. 


Adolf 
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Durchhang von Freileitungen 
Z 489. i 

Dürrenberg—Merseburg G 43. 

Dürscheid—Bensberg P 408. 

Düsseldorfer städtische Stra- 
Benbahn 334. 

Dwarischken—Insterburg 
514. 

Dwarischken—Mallwischken P 
514. 


„BD 


E. 
Eilsen—-Minden G 484. 


Einheitstransformatoren, Nor- 
men dafür Z 100. 


Einschaltstrom von 
strom-Transformatoren 
den elektrischen Betrieb Z 
100, zw 

Eisenbahnachslager mit Rollen. 
schmierung Z 463. 


Wechsel- 


Eisenbahnen und Kleinbahnen 
im Jahre 1918. Z 98, Z 139. 

Eisenbahnwagen Eisen- 
beton Z 367. 

Eisenbahnwerkstiitten, tiber die 
Berechnung ihrer elektri- 
schen Beleuchtung Z 366. 


aus 


Fisenbetonbauten. ihr Verhal- 
ten im Kriege Z 516. 

Elbdeich — Curslack - Neuen- 
gamme P 138. 


schaftlicher Betrieb Z 464. 
Elektrische 

lung Z 489. 
Elektrische "Beleuchtungsanla- 

gen in Eisenbahnwerkstät- 

ten. ihre Berechnung Z 366. 
biektrische Eisenbahnen in 
Schweden Z 367.. 


Elektrische Grubenlokomotiven 


Z 98. . 

Elektrische Heizkörper zum 
Auftauen von Weichen Z 463. 

Elektrische Lokomotiven der 
Schlesischen Gebirgsbahn Z 
438. 

Elektrische Lokomotiven, ihre 
Schwingungen Z 216. 

Flektrische Lokomotiven, ihre 
Triebwerkanordnung und 
störenden Nebenbewegungen 
Z 188. 

„ektrische Lokomotiven, 
ehani-che Aufgaben 
deren Entwerfen Z 438. 


Elektrische. Wasserkraft 


me- 
bei 


mit 


betriebene Kraftwerke, ihre 

Entwieklung Z 216. 
Elektrische Zugförderung auf 

den Berliner Stadt-. Ring- 


und Vorortbahnen, Plan da- 
für Z 215. 


Elektrische Zugförderung auf 
der Puget - Sound-Strecke 


der Chicago — Milwaukee 


für 


i A 


t 


Ilektrisches 


Flektrische Bahnen. ihr wirt- 


Befehlsübermitt- : 
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Elektrischer Betrieb auf den 
Streeken der Argentinischen 
Zentralbabn Z 141. 

Elektrischer Betrieb der Bahn 
Berlin—Oranienburg Z 367. 


Elektrischer Betrieb der Schül- 


lenenbahn Z 186. 
Fiektrischer Betrieb der 
Schweizer Bahnen Z 185. 
Elektrischer Widerstand von 
unbewehrtem Beton Z 185. 
Elektrisches Bogenschweißen 

dureh Wechselstrom und 


Gleichstrom Z 489. 

Elektrisches Löten und Schwei. 
Ben Z 185. 

Schweißen ‚als 
Mittel gegen Verkehrsnot Z. 
214. 

Elektrisierung.der Eisenbahnen 
Z 490. 

Flektrisierung der Schweizer 
Eisenbahnen Z 367. 

Elektrizitätsverwendung auf 
dem flachen Lande Z 518. 


Elektrizitätsverwertung 207. 


Elektro-Fliegerschutz dureh 
das rote Pieilkreuz Z 188. 


Elektroindustrie, 
dafür Z 215. 


Elektromagnetische 
stellvorrichtungen 
Benbahnen Z 49 

Energierückgewinnung auf 
Einphasenbahnen, die Schal- 
tung der Maschinenfabrik 
Örlikon dazu Z 141. 

Energieversorgung elektrisch 
betriebener Vollbahnen Z 438. 

Englisches Ministerium für 
Were und Verkehr Z 216, 

Entwieklung der Kleinbahnen 
in Preußen für das Jahr 1917. 
109. 149. 


Entwieklung der Provinzial. 
straßen der Rheinprovinz Z 
189. i 

Eppelheim—Heidelberge B 207. 

Erdschlußstrom, seine Begren- 
zung. und die Unterdrückung 
des ErdsehluBlichtbogens 
dureh die Erdschlußspule Z 
100. 

Erlach-- Wiesmath 


neue Wege 


Weichen- 
für Stra- 


VR. 


F. 


Fahrbarer und drehbarer Kip- 
per für Kleinbahnen Z 185. 

Fahrpersonalauswäahl und -aus- 
bildung auf psychotechni— 
scher Grundlage Z 491. 


. Feldbahnen, deutsche Z 141. 


| 
| 
| 
i 


St. Paul-Bahn Z 140, Z 186. | 


Feldbahnen hinter der franzö- 
sischen Front Z 260. 

Feldbahnen hinter der frühe- 
ren englischen Front Z 100. 
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Feldbahnen. motorisch be- 
triebene Z 367. 

Fernversorgung im Anschluß 
an Industriekraftwerke Z 
217. 

Feuerschutzmaßnahmen in 
Werkstätten Z 98. 

Förderung des Baues von 
Kleinbahnen durch die Pro- 
vinzial- (Kommunal-) Ver- 
bände 431, 

Forst (Lausitz) P 460. 

Frankreich, Kraft fahrwesen Z 
517. 

Frankreich, Schmalspurbahnen 
daselbst zu Kriegszweeken 
Z 46. 

Französische Lokallmhnen. ihr 
gegenwärtiger und zuktniti. 
ger Zustand Z 216. 

Französischer Automobildienst 
im Kriege Z 261. 

Freienwalde (Oder) — Hohen- 
lübbichow G 254. 

Freileitungen, neue Festsetzun- 
gen dafür Z 213, 

Freyenstein—Pritzwalk P 408. 

Friedbere—Sinnersdorf V 234. 

Friedensarbeit, Umstellung auf 

die 102. 

Friedrichshof— Puppen P 484. 

Furkabahn Z 214. 


G. 
Gasbetrieb Z 490. 


Gasverwendung bei 
mobilen Z 216. 


Auto- 


treesthacht-— Zollen-pieker 
P 138. 

Gemischt-wirtschaftliche Un. 
ternehmungen und Verge- 
sellschaftung der Betriebe 
Z 369 

Genehmigung im Sinne des 
Kleinbahngesetzes Z 45. 


Genehmizunzen 43. 93. 138. 
181. 206. 254. 361. 408. 435. 
461. 484. 514. 

(Siebe auch die Namen der 
einzelnen Bahnen.) 


Gesetzgebung 43. 94. 123. 180. 
206. 243. 356. 407. 432. 460. 


Frankreich: 


Verordnung vom 11. Navenm- 
ber 1917 über die Polizei, 
die Sicherheit und den Be- 
trieb anf den MHanpt. und 
Nebenbahnen 123. 


Ttalien. 
Königliche Verordnung vom 
9. Mai 1912, betr. Geneh- 
migung des einheitlichen 
Textes der gesetzlichen 
Bestimmungen iber die 
den Privatunternehmungen 


Sachregister. 
konzessionierten Eisen- 
bahnen, Straßen- und 
Kleinbahnen mit mecha- 
nischer Zugkraft und 
Automobile 245. 


Preußen: 
Eisenbahnanleiheresetz vom 
9. September 1919 460. 
Entwurf eines Eisenbahn- 

anleiheresetzes 407. 

Erlaß der Preußischen Re- 
gierung vom 27. Dezember 
1918, betr. die Verleihung 
des Enteignungsrechts an 
die Stadtgemeinde Dresden 
zum Bau einer Privat- 
anschlußbahn (Kohlenbahn) 
von Berzdorf auf dem 
Eigen in der Oberlausitz 
(Suchzen) an den Staats- 
bahnhof Nikrisch (Preu. 
Ben) 43. 

Erlaß der Preußischen Re- 
gierung vom 11. Januar 
1919, betr. die Anwen- 
dung des vereinfachten 

Enteignungsverfahrens 
beim Bau einer Privat- 
anschlußbahn(Nohlenbabn) 
von Berzdorf auf dem 
Figen in der Oberlausitz 
(Sachsen) an den Staats- 
bahnhof Nikrisch (Preu— 
Ben) 94. 

ErlaßB der Preußischen Re- 
sierung vom 21. Januar 
1919. betr. die Verleibung 
des Enteignungsrechtes an 
die Stadtgemeinde Hamelu 
zur Herstellung einer 
Privatansehlußbahn von 
dem Weserhafen bei Ha- 
meln an die staatliche 
Huamelner Wafenbahn mit 
Abzweigung nach einem 
für die Heeresverwaltung 
hergestellten Nammel- 
laver 94 

Erlaß der Preußischen Re- 
gierung vom 12. Februar 
1919, betr. die Anwen- 
dung des vereinfachten 
Enteienunesverfahrens bei 
der Ilerstellune einer Pri- 
vatanschlußbahn von dem 
\Weserhafen bei Hameln 
an die staatliche Harmel- 
ner Ila fenbahn mit Ab- 
zweigung nach einem tiir 
die Heeresverwaltung her- 
geatellten Summellager 
180 

Erlaß der Preußischen Re. 
sierung vom 6. März 1919. 
betr. die Verleihung des 
Enteignungsrechts an den 


Rteiechsmilitärfisk is zun 
Bau und Betriebe einer 
Privatanschlußbahn an 


den Staatsbahnhnf Schnei— 
demiühl 180 
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ErlaßB der Preußisehen Re— 
gierung vom 13. März 
1919, betr. die Anwendung 
des Enteignungsrechts 
beim Bau der A. E. G. 
Schnellbahn in Berlin 180 


Erlaß der Preußischen R-- 
gierung vom 26. März 
1919, betr. die Anwen- 
dung des vereinfachten 
Enteig nungsverfabrens 
beim Bau einer Noch- und 
Untergrundbahn in Ber- 
elin von der Ecke der 
Christiania- und Schwe— 
denstrabe bis zur Ecke 
des Kottbuser Dammes 
und der Weserstraße 206 


Erlaß der Preußischen 
Staatsregierung vom 24. 
Juni 1919, betr, die Ver- 
leihung des Enteignungs— 
rechts an die Kleinbahn- 
Aktienresellschaft Bunz- 
lau— Modlan in Buuzlau 
zum Pau und Betriebe 
einer VPrivatanschlußbahn 
im Weichbilde der Stadt 
Bunzlau von der Klein- 
bahn Bunzlau—-Modlau bis 
zur Niedermühlstraße 356 


Erlaß der Preußischen 
Staatsregierung vom 10. 
Juli 1919. betr. Anwen— 
dung des vereinfachten 
Enteignungsverfahrens 
beim Bau einer Verlänge- 
rung der Kleinbahn Cöln. 
Deutz— Porz bis Zündorf 
432 

Jr lu der Preußischen 
Staatsregierung vom 
14. Juli 1919, betr. die 
Verleihung des Euteig— 
nungsrechts an die Stadt- 
zemeinde Beuthen (Ober- 
schl.) zur Anlage einer 
Kleinbahn von Beuthen 
(Oberschl.) über Bauin— 
gow nach der Landes- 
grenze nebst Abzweigun— 
gen 407 ` 

Erła8 -der Preußischen 
Staatsregierung vom 25. 
Juli 1919 betr. Anwen- 
dung des vereinfachten 
Enteignungsver fahrens 
beim Bau einer Privatan- 
sehlußbahn im Weichbilde 
der Stadt Bunzlau von 
der Kleinbahn Bunzlau— 
\odlau bis zur Nieder- 
mühblstraße 453 

Erla des Ministers der öf- 
fentlichen Arbeiten vom 
12. Juli 1919. betr. Ande- 
rung der Bau- und Be— 
triebs vorschriften für ne- 
benbahnühnliche Klein- 
bahnen mit Maschinen- 
betrieb 433 
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Gevelaberg—Mühlinghausen 
(Milspe)—Vörde, elektr. 
Straßenbahn 335 


Gladbeck—Buer P 138 


Gleichstrombahn von 2000 
Volt Z 141 
Gleichstromzuführung, Ver. 


besserungen Z 490. 


Gleisbögen bei Straßenbahnen 
Z 488. 
Glühlampen, Untersuchungen 
über ihre zweckmäüßigste 
Verwendung für die Be- 
leuchtung von Bahnhofsan— 

lagen Z 139, Z 184. 
Görlitzer Kohlengrube P 514. 
Grammat - Neusiedl—München- 

dorf V 435. 


Granit als Baustoff Z 49, 


Graphische Darstellungen aus 
der zahlenmäßigen Straßen- 
bahnstatistik Z 410, 


Grenzen der Kraftübertragung 
mit Wechselstrom Z 48. 


Gries—Mutters P 254. 
Gries—Natters P 254. 


Groß Berlin, die Bau- und Be- 
triebsanlagen der Straßen- 
bahnen Z 101. 

Groß Berlin. Schnellbahnen 
oder Schnellstraßenbahnen 
daselbst? Z 142. 

Groß Berlin, sein zukünftiges 
Schnellbahnnetz Z 492. 497. 


Große Berliner Straßenbahn 
197. 
Große Berliner Straßenbahn, 


der Erwerb des Unterneh- 
mens und der Berliner Ost- 
bahnen durch den Verband 
Groß Berlin 500. 

Großkraftwerk am Wörther- 
see Z 214. 

Großstädtische Verkehrsmittel, 
ihre Leistungsfähigkeit Z 
464. 

Grubenlokomotiven, elektrische 
Z 98. 

Grundrißanlage von Straßen- 
bahnwerkstätten Z 46. 


Gumbinnen— Matllwischken— 
Pillkallen P 514. 

Güterbeförderung auf Straßen- 
bahnen 29. Z 369. 

Güterbeförderung durch Stra- 
Benbahnen und Kraftlast- 
züge Z 46, Z 47, Z 48. 


Güterbeförderung mit elektri- 
schen Lokomotiven, ihre 
Wirtschaftlichkeit Z 100, 

Gütertarife der Kleinbahnen 
Z 189. 

Güterverkehr auf den Straßen- 
bahnen in den Vereinigten 
Staaten Z 217. 


Güterverkehr auf der Straßen- 
bahn Z 463. 
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Güterverkehr mit Dampflast- 
zügen Z 49. 

Güterwagenausbesserung Z 
520. 

Güterzuglokomotive, schwere, 
für Schmalspurbahnen Z 368, 
Z 411. 

Guttannen—Meiringen G 408. 


Hainfeld—Neulengbach V 435. 


Hainfeld—Payerbach- 
Reichenau V 435. 


Haltestellenentfernung 
StraBenbahnen, ibre 
stigste Lage Z 187. 

Hamborn P 435. 

Hamburger Straßenbahn-Ge- 
sellschaft 381. 

Hannover, Straßenbahn 384. 


Hebeldraisinen, ihre Verwen- 
dung auf Kleinbahnen Z 488. 


Heereskraftwagen, ihre Ver- 
wendung für die Übergangs- 
zeit Z 218, 

Heidelberg— Eppelheim B 207. 

Heilbronner Straßenbahn 380. 


Heißdampflastwagen, erbant 
von der Maschinenfabrik 
Badenia in Weinheim (Bad.) 
Z 142. 

Heißdampfstraßenlokomotive 
(Zuglokomobile), neuzeit - 
liche, mit besonderer Be- 
rücksichtigung der Ausfüh- 
rung von R. Wolf, 
Magdeburg-Buckau Z 48. 


Heizstoffverwendung bei Her- 
stellung von Eisenbahnmate- 
rial Z 490, i 

Heranziehung der Kraftfahr- 
zeuge zu Chausseeunterhal- 
tungsabgaben Z 142. 

Herten—Buer P 94. 


Hinterbrühl—Alland V 435. 


Hochbahnbauten während des 
Krieges in England und den 
Vereinigten Staaten Z 188, 

Hochemmerich—Mörs P 361. 


Hochspannungs-Isolatoren, neu- 
zeitliche Bauarten Z 518. 


Hochspannungsstraßen der 
Elektrizität Z 215. 

Hohenlübbichow— Freienwalde 
(Oder) G 254. 

Hohenlübbichow— Königsberg 
(Neumark) P 461. 

Hohlmauerwerk im Bahnbau 
Z 139. 

Hollerith-Apparate als Hilfs- 
mittel zur Aufstellung einer 
Fahrbetriebs - Statistik bei 
Sammelfahrscheinen Z 260. 

Holzfeuerung für Lokomotiven 
Z 518. 

Holzgrabenkreuz im Laussa. 
tale—Weißenbach-St. Gallen 

V 408, 


bei 


gün- 


AG, 


Homberg (Rhein)—Baerl P 43. 


Horka—Rothenburg—Priebus 
P 514. 


Horn-Bad Meinberg—Detmold 
P 181. 


Horst G 254 
Horst— Osterfeld P 94. 
Hüls— Recklinghausen P 94. 


Immekeppel—Bensberg P 408. 

Imprägniermittelaufnahme, ge- 
setzmäßige, bei Leitungs- 
masten Z 187. 

Inden—Lucherberg P 206, 


Installationsnormen, einheit- 
liche Z 518. 

Insterburg P 206. 

Insterburge—Dwarischken P 
514. 

Ischl Bad— Weißenbach P 206, 

Isolatoren für Freileitungs— 


netze Zz 187. 

Italienisches neues Gesetz über 
Privatbahnen, Straßen- und 
Kleinbahnen und Automobil- 


unternehmungen vom 9. Mai 
1912 244. 


J. 
Jakobischiichte—Osterfeld 
P 408. 


Judenau—Sieghartskirchen 
V 435. 


Kaltenleutgeben—K lausen- 
Leopoldsdorf V 435. 

Keillaschen von Ier. J. J. Ver- 
meulen 261. 

Kemmann, G., Dr. ing., Die 
selbsttätige Signalanlage der 
Berliner Hoch- und Unter- 
grundbahn nebst einigen 
Vorläufern 225. 


Kempen— Dünnwald P 408. 


Kipper, fahrbarer und dreh- 
barer für Kleinbahnen Z 185. 


Klausen-Leopoldsdorf—Kalten- 
leutgeben V 435. 


Kleinbahn-Gütertarife Z 189. 


Kleinbahnen, Beihilfen dafür 
in Preußen 200. 

Kleinbahnen, flüchtige, als 
Verkehrsnotbehelf in der 


Übergangswirtschaft Z 367. 

Kleinbahnen, ihre Spurweite 
Z 492. 

Kleinbahnen im neuen Deutsch- 
land Z 520. 

Kleinbahnen in Preußen, ihre 
Entwicklung für das Jahr 
1917 109. 149, 
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Kleinbahnen, Wege zu ihrer 
erhöhten Ausnutzung Z 491, 
Kleinbahngenehmigung im 
Sinne des Kleinbahngesetzes 
Z 45. 
Kleinbahnlokomtiven Z 463. 
Kleine Mitteilungen 43. 64. 
137, 181. 206. 254. 360. 408. 
435. 460. 484. 514. 
Kleinenbremen—Nammen 
G 206. f 
Klinkerbelag für Automobil- 
straßen Z 517. 
Kloster neuburg-Kierling— Wei- 
Benbach-Neuhaus V 435, 
Kohlenaufspeicherung bei den 
Eisenbahnen Z 141. 
Kohlennot und Elektrisierung 
der Bahnen Z 101. 
Kolonialbahnen, finanzielle Er- 
folge einiger Z 139. Z 218. 


Königsberg (Neumark) —lIlo- 
henlübbichow P 461. 
Königsberg (Neumark) — Nie- 


derkränig P 461. 
Königstetten V 435. 
Korrosion durch Erdströme 

elektrischer Bahnen Z 140. 
Kraftfahrwesen Z 519. 
Kraftfahrwesen in Frankreich 

Z 517. 
Kraftfahrzeugverkehr, 

liche Regelung Z 491. 


Kraftübertragung mit Wech- 
selstrom, Grenzen dafür 
Z 48 2 99. 


Kraftwagen im Auslande Z 369. 


Kraftwagenindustrie, ihre Aus- 
sichten Z 98. 


Kraftwagenverkehr Z 214. 
Z 369, 


Krainerhütte V 435. 


gesetz- 


Kreuzung von Wegen mit 
Eisenbahnen Z 261. 
Kupplung, selbsttätige für 


Straßenbahnwagen Z 517. 


L. 


Lamprechtshausen Braunau 
P 361. 

Landstraße der Zukunft Z 463. 

Landstraßen und Autoverkehr 
Z 261. 

Landwirtschaftliche Aufgaben 
und Verkehrsverbältnisse 
Z 48. 

Langenbockum—-Recklinghau- 
sen P 94. 

Langenthal—Melchnau, elek- 
trische Schmalspurbahn Z 47 
Z 101. 

Langer-Markottysche 
verhütungseinrichtung 
Lokomotiven Z 98. 


Rauch- 
für 
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Lastenbeförderung auf der 


Straße Z 464, 
Lauban—Penzig—Niederneun- 
dorf P 514. 
Laxenburg—Biedermannsdorf 
V 435. 
Laxenburg—Münchendorf 
V 435. 
Leipzig—Berlin, Automobil- 
schnellverbindung Z 218. 


Leistungsfähigkeit der groß- 
städtischen Verkehrsmittel 
Z 464. 


Leitungsmaste, über deren ge- 
setzmäßige Aufnahmen von 
Imprägniermitteln Z 187. 

Leitungsrecht Z 187. 

Lichtbogenschweißung bei den 
Gleisen der Straßenbahnen 
Z 46. 

Lichtenrade —hBerlin-Marien- 
dorf P 484. 

Linden Bochum P 206. 

Li nt fort Crefeld P 361. 


Lohnabbau, seine Notwendig- 
keit Z 139. 

Lohnbewegung im Kriege bei 
den Berliner städtischen 


Straßenbahnen Z 214. 
Lokomotiv-Geschwindigkeits. 

messer Z 139. 
Lokomotivholzfeuerung Z 518. 
Lokomotiv-Kopfsignale, ge- 

prüfte Z 48. 
Lokomotivstangenbrüche Z 516. 


Londoner Verkehr, 
schritte Z 491. 


Lucherberg— Inden P 206, 
Lustenau V 435. 


Mallwischken—Dwarischken P 
514. 

Mallwischken—Pillkallen und 
Gumbinnen P 514. 

Massengutbeförderung Z 218. 

Materialprüfungsamt der Ber- 
liner Technischen Hoch- 
schule, Jahresbericht für 1917 
362. 


Mechanisierung der Betriebe 
Z 140. 
Mecklenburg-Pommersche 
Schmalspurbahn, A.-G., in 


Friedland (Mecklenbg.) 196. 
Meiringen—Guttannen G 408. 
Merseburg—Dürrenberg G 43. 
Merxleben—Cammerforst P 43. 


Metallspritzverfahren, Schoop- 
sches Z 516. 

Milch-Kesselwagen für Klein- 
bahnen Z 45. | 

Minden—Eilsen G 484. 
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Minden—Notthorn B 514, 


Mitteilungen des Vereins 
Deutscher Straßenbahn- und 
Kleinbahnverwaltungen 50, 
102. 143. 190. 219. 262. 370. 
412, 439. 465. 493. 521. 
Ausschuß für wirtschaftliche 

Fertigung 412, 


Auszüge aus Geschäfts- 
berichten 196. 331. 376. 
471. 


Betriebsunfälle 50. 103, 144. 
190. 219. 263. 371. 413. 439. 
465. 493. 521. 

Eintragung des Vereins in 
das Vereinsregister 370. 
Mitgliederverzeiebnis, Ande- 
rungen 143, 190. 219. 262. 

370. 439. 

Nene Normblätter 50, 102. 
143. 190. 262. 370. 412. 
484. 515. 

Normenausschuß der 
schen Industrie 143. 
262. 370. 412. 

Patentberichte 106. 146. 193. 
222. 329. 373. 415. 441. 468. 
496. 524. 

Straßen- und Kleinbahn-Be. 
rufsgenossenschaft 50. 103. 
144. 190. 219. 263. 371. 413, 
439. 465. 493. 521. 

Umstellung auf die Friedens- 
arbeit 102. 143, 

Unfälle auf deutschen Stra- 
ßenbahnen im Jahre 1918 
273. 

Vereinsangelegenheiten 50. 
102. 143. 190. 219. 262. 370. 
412. 439. 465. 493. 521. 


Mörs — Baerl P 361. 
Möra — Hochemmerich P 361. 


Motoren, Betrachtung über die 
Überlegenheit der sich selbst 


deut- 
190. 


i 


lüftenden über die gekap- 
selten Z 99, 
Motorfahrzeuge, neue, für 


Heereszwecke Z 141. 

Motorlastwagen, zur Frage 
ihrer Verwendung nach dem 
Kriege Z 49, 

Motoromnibus, neue Art Z 491. 
Z 516. 

Motorwagen und Anhänge- 
wagen neuer Bauart der 
städtischen Straßenbahn in 
Zürich Z 490. 

Münchendorf—Grammat-Neu- 
siedl V 435. 

Münchendorf—Laxenburg 
V 435. 

Mutters— Gries P 254. 


N. 


Nammen-—-Kleinenbremen 
G 206. 


Natters—Gries P 254. 
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Neubabelsberg—Nowawes 
P 460. 


Neue Industriehäfen in Rhein- 
land-Westfalen Z 410. 


Neuerungen im Bahnbetrieb 
Z 139. 


Neukölln P 254. 

Neulengbach V 484. 
Neulengbach—Hainfeld V 435. 
Neumarkt P 484, 

Neumühl P 435. 

New York, Leistung des End- 


bahnhofs der Grand- Central- 
Bahn Z 490. 
Niederkränig— Königsberg 
(Neumark) P 461. 
Niederländische Kleinbahnen 
in den Jahren 1915, 1916 
und 1917 202, 
Niederneundorf—Penzig— Lau- 
ban P 514. 
Niederschlesische Elektrizitäts- 
und Kleinbahn, A-G. 331. 
Niederspannungsbeleuchtung 
elektrisch betriebener Über- 
landbahnen Z 141. 
Norderhostrup—Rothenkrug 
P 94. 

Normalwiderstände, ihre ver- 
gleichende Messung Z 517. 
Normen für Einheitstransfor- 

matoren Z 100. 
Normenausschuß der deutschen 
Industrie, neue Normblätter 
50. 102. 143. 190. 262. 370. 
412. 484. 515. 
Normierung und Typisierung 
im Kraftwagenbau Z 464. 
Notthorn— Minden B 514. 
Nowawes—Neubabelsberg 
P 460. 
Nutzbremsung von Fahrzeugen, 
Anlage dazu mit Kommu- 
tatormotoren für Einphasen- 
wechselstrom Z 46. 


Oberhausen P 435. 


Oberhausen, städtische Stra- 
Benbahn 472, 


Oranienbaum —Burgkemnitz 
G 361. 


Osterfeld Horst P 94. 


Osterfeld Jakobischächte 
P 408. 


P. 
Paderborn — Salzkotten P 181. 
Parallelarbeiten von Gleich- 


strom-Reihenschluß maschinen 
im Bahnbetriebe Z 411. 


Payerbach-Reichenau—Hain- 
feld V 435. 


Sachregister. 


Peggau—Übelbach B 461. 


Pensionskasse für Beamte 
deutscher Privat - Eisen - 
bahnen, 31. Geschäftsbericht 
für 1918 257. 

Philadelpbia, 
Anlagen und Einrichtungen 
der Straßenbahnen bei den 
Schiffswerftanlagen und La- 
gerplätzen Z 216. 

Pillkallen—Mallwischken— 
Gumbinnen P 514. 

Pläne, neuere 43. 94, 137. 181. 
206. 254. 360. 408. 435. 460. 
484, 514. 

(Siehe auch die Namen der 
einzelnen Bahnen.) 


Plauen (Vogtl.), sächsische 
Straßenbahn 379. 
Postpaketbeförderung durch 


die Große Berliner Straßen- 
bahn Z 438. 


Potsdam P 460. 


Preußen, Entwicklung der 
Kleinbahnen für das Jahr 
1917 109. 149. 


Preußen, Staatsbeihilfen 
Kleinbahnen 200. 


Preußische Straßenbahnen und 
Kleinbahnen im Jahre 1917 
Z 489 


Priebus—Rothenburz—Horka 
P 514. 


Prilly—Crissier G 206. 
Pritzwalk—Freyenstein P 408. 
Pritzwalk—Silmersdorf P 408, 
Prosper II—Bottrop P 94. 


für 


Provinzialstraßen, ihre Ent. 
wicklung in der Rheinpro- 
vinz Z 189, 


Provinzialverkeähraimter Z 261. 
Puch-Triebwerkfeldbahnen 

Z 217. 
Puppen—Friedrichshof P 484, 


Q. 


Quadratgittermast, 
rechnung 2 185. 


Quecksilber - Großgleichrichter 
der Brown, Boveri & Co. 
A.-G. Z 517. 


Querhellinganlage auf der 
Werft Saatsee bei Rends- 
burg für den Kaiser Wil- 
helm-Kanal Z 520. 


seine Be- 


Raddruck, zulässiger, für Stra- 
genbahn-Oberbau 210. 


Rauchverhütungseinrichtung 
für Lokomotiven, Langer- 
Markottysche Z 98. 


die elektrischen 
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Rechtsprechung 252. 356. 433. 


483. 


Erkenntnis des Gerichtshofs 
zur Entscheidung der 
Kompetenzkonflikte vom 
17. März 1919, betr, die 
Zulässigkeit des Rechts- 
weges über Tarifabreden 
in Straßenbenutzungs-Zu- 
stimmungsverträgen (§ 6 
des preußischen Klein- 
bahngesetzes) 356. 

Erkenntnis des Reichsge- 
richts, VII. Senats, vom 
11. April 1916, betr. die 
Versteuerung eines Be- 

triebsüberlassungsver- 


trages als Pachtvertrag 
252. 
Erkenntnis des Reichsge- 


richts, III. Zivilsenats, vom 
27. Mai 1919, betr. Kün- 
digungsklausel der Privat- 
anschlußverträge 433. 

Erkenntnis des Reichsge- 
richts, VI. Zivilsenats, vom 
26. Juni 1919, betr. An- 
erkennung der Haftpflicht 
bei einem Unfall, der sich 
beim Aufsteigen auf die 
vollbesetzte Platt form eines 
Straßenbahnwagens ereig- 
net hat 483. 


Recklinghausen Datteln P 94, 

Recklinghausen—Dorsten P 94. 

Recklinghausen—Hüls P 94. 

Recklinghausen—Langen- 
bockum P 94. 


Recklinghausen—Suderwich 
P 94, 


Recklinghausen—Wanne P 94. 
Reichsgrenzenbahn Z 46. 


Reichsverfassung und Klein- 
bahnen 417. Z 516. 

Reinigung des Speisewassers 
durch den Kessel-Spar- 
Schoner Vapor 2 45. 

Remscheid B 436. 

Renens—St. Sulpice G 206. 

Resse—Buer P94. 

Rheinisch-westfälisches Indu- 
striegebiet, die Wirtschaft- 
lichkeit der dortigen Stra- 
Benbahnen Z 492, 

Rheinland-Westfalen, 
Industriehäfen Z 410. 

Rheinprovinz, Entwicklung der 
dortigen Provinzialstraßen 
Z 189. 

Riffelbildung, zur Frage ihrer 
Verhütung auf StraBenbahn- 
schienen 95. 

Rohrbach—Rohrbach-Vorau 
V 484. 

Rohrbach—Waldbachta] V 484. 


Rostocker Straßenbahn, A.-G., 
376. 


nelle 
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Rothenburgsort—Zollenspieker 
P 138. 


Rothenkrug—Norderhostrup 
P 94. 


Rotterdam, Entwicklung der 
Eisenbahnanlagen, die den 
dortigen Hafenanlagen dienen 
Z 140. 


Rundfeuer bei Gleichstrom- 
maschinen und seine Verhü- 
tung Z 489. 


8. 
Saarow West— Silberberg 
G 484. 


St. Paul, Minn. Eisenbahnen 
zum Aufschließen dortiger 
industrieller Gebiete Z 216. 


St. Roman — Schärding V 361. 
St. Sulpice— Renens G 206. 
Salzburg, Ausbau der dorti- 


gen Elektrizitätswirtschaft 
＋ 517. 
Salzkotten Paderborn P 181. 
Sandbeförderung bei den 
Straßenbahnen in Denver 
Z 217. 


Sarter, Adolf. Die Verfassung 
des Deutschen Reiches vom 
11. August 1919 und die 
Kleinbahnen 417. 


Saugluftschnellbremse, die 
wesentlichsten Mängel der 
selbsttätigen Z 366. 

Sauhübel P 514. 


Schaltung der Maschinenfabrik 
Örlikon zur 
gewinnung auf Einphasen- 
bahnen 2 141. 


Schärding— St. Roman V 361. 


Schellenkabelschuhe für ver- 
änderliche Querschnitte 
Z 518. 

Schienen- 
Z 367. 


Schienenstoß mit Exzenter- 
schrauben und Spannplatten 
Z 367. 

Schlesische Gebirgsbahn, elek- 
trische Lokomotiven Z 438. 


Schlesische Landeseisenbahnen 
Z 411. 2 438. 


Schleuder-Eisenbetonmasse in 
der Hochspannungsleitung 
Strießen bei Großenhain bis 
Dresden Z 101. 


und Laschenbrüche 


Schlußlichter für Straßen- 
bahnen 2 410. 
Schmalspurbahnen Deutsch- 


lands im Jahre 1917 254. 


Schmalspurbahnen zu Kriegs- 
zwecken in Frankreich 2 46. 
Schmalspurige Eisenbahnen, 
Statistik darüber für das 
Betriebsjahr 1915/16. Nach 
amtlichen Angaben bearbeitet 


Energierück- 


| 
| 
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von Oberingenieur F. Ze- 
zula in Melnik (Böhmen) 
1. 64. 156. 


Schmalspurlokomotiven 2 C 
Z 488. 
Schmalspurlokomotiven, 
schwere, bei den Südafrika- 
nischen Staatsbahnen Z 488. 
Schmieren, selbsttätiges, der 
Radreifen von Eisenbahn- 
fahrzeugen Z 140. 
Schneeräumung bei den Stra- 
ßenbahnen in Montreal und 
Levis Z 260, 
Schneeschutzzäune aus 
beton 2 45. 
Schnellstraßenbahnen und Sied- 
lungswesen Z 218. 


Eisen- 


Schöllenenbahn, ibr elektri- 
scher Betrieb Z 186. 

Schülp P 181, 

Schüttelschwingungen des 


Kuppelstangengetriebes 
Z 518. 

Schutz der Häuser gegen Ge- 
fahren durch benachbarte 
Tiefbauten Z 487. 


| Schutzmittel für Betonbauten 


im Bahnbau Z 46. 


Schwanberg—Schwarze Sulm 
V 484. 

Schwanberg Ort—Station 
V 408, 

Schwarze Sulm—Schwanberg 
V 484, 

Schwedens elektrische 
bahnen Z 367. 

Schweiz, die dortige Entwick- 
lung des elektrischen Bahn- 
betriebes Z 368. 

Schweizer Bahnen, ihg elektri- 
scher Betrieb Z 185. 
Schweizer Eisenbahnen, 
Elektrisierung Z 367. 
Schweizerische Kleinbahnen im 

Jahre 1917 349. 
Schwingungen der elektrischen 

Lokomotiven 2 216. 
Selbsttätige Signalanlage der 

Berliner Hoch- und Unter- 


Eisen- 


ihre 


grundbahn nebst einigen 
Vorläufern. Vom Geh. Bau— 
rat Dr.- Ing. G. Kemmann 
225. 


Selbsttätige Streckenblockung 
auf der Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn Z 142. Z 189. 


Selbsttätige Weichen. Von 
S, Abt 337. 

Sicherungsvorrichtungen an 
Steilbahnen. Von Ingenieur 


Siegfried Abt 53. 


Sieghartskirchen—Judenau 
V 435. 


Sieglar—Spich P 514. 


Siemianowitz-Laurahütte— 
Beuthen (Oberschl.) G 206. 
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Signalgebung, optische, für 
Straßenbahnen Z 47. 


' Silberberg—Saarow West 


G 484, 
Silmersdorf—Pritzwalk P 408. 
Silschede—Steveling P 435. 
Sinnersdorf—Friedberg V 254. 
Solothurn—Bernbahn (elek- 

trisch) Z 47. 


Sonderwagen der Straßenbahn 
für Ärzte 43. 


Sozialisierung der Elektri- 
zitätswirtschaft Z 261. 


Sozialisierung der Großen Ber- 
liner Straßenbahn Z 487. 


Spich—Sieglar P 514, 
Spurkranzschmierung in Kur- 
ven 2 139. 


Spurweite der KNleinbahnen 
Z 464. Z 492. 

Spurweiten bei Feldbahnen 
2 517. 

Staatliche Elektrizitätsfür- 
sorge Z 214. 

Staatliche Elektrizitäts-Groß- 


versorgung Badens 2 215. 
Staatsbeihilfen für Klein- 
bahnen in Preußen 200. 
Stadthagen —Steinbude P 514. 
Statistik der schmalspurigen 
Eisenbahnen für das Be- 
triebsjabr 1915/16. Nach 
amtlichen Angaben bear- 
beitet vom Oberingenieur 
F. Zezula in Melnik (Böhm.) 
1. 64. 156. 
Staubfreie Fußböden für Eisen- 
bahn-Werkstätten Z 45. 
Steilbahnen, Sicherungsvor- 
richtungen daran. Von In- 
genieur Siegfried Abt. 53. 
Steinhude—Stadthagen P 514. 
Steinpflasterungen, ihre Ver- 
gebung und Preisentwick- 
lung Z 464. 
Stettiner Straßen-Eisenbahn- 
Gesellschaft 377. 
Steveling—Silschede P 435. 
Störungswagen für elektri- 
sche Bahnen Z 367. 
Straßenabnutzung durch 
schwere Kraftfahrzeuge und 
die Straßenkosten Z 189. 
Straßenbahnbrücke aus ar- 
miertem Beton Z 185. 
Straßenbahndepot auf 
Dreispitz in Basel Z 48. 
Straßenbahnen und Kraft- 
fahrwesen 2 519. 
Straßenbahnerberuf 2 367. 
Straßenbahnmotoren, neue 
sebstlüftende Z 463. 
Straßenbahnoberbau, zulässiger 
Raddruck dafür 210. 


dem 


— — — — 


XXVI. Jahrgang. 
Dezember 12195 


Straßenbahnverkehr, der Ei 


fluß des Krieges auf ihn 
2 99 | 


Straßenbahnverträgegdie Auf. 
lagen der Wegeunterhal- 
tungspflichtigen, insbeson- 
dere das Eutgelt bei Über- 
landstraßenbahnen Z 488. 

Straßenbahnwagen ohne 
Bogenreibung 344. 

Straßenbahnwerkstätten, 
Grundrißanlage Z 46. 


Straßenbau-Beitragspflicht 
Z 438. | 


ihre 


Straßenkreuzungen, Verkehrs- 
studie darüber 2 49. | 

| 

Straßenverkehr Z 368. | 
Strausberg (Staatsbahnhof— | 
Stadt) P 360, | 


Strießen— Dresdener Hochspan- 


uungsleitung, die Schleu— 
der-Eisenbetonmaste darin 
Z 101. 


Stuttgart, das dortige Güter- 
beförderungswesen während | 
des Krieges 2 142. 

Stützenent fernung, große, bei 
einer Hochspannungsleitung 
in Norwegen 2 187. | 


Suderwich—Datteln P 94. | 
Suderwich—Recklinghausen 
P 94, ' 
Sydney, die dortigen Staats- 
straßenbahnen 2 410. 


T. 


Tarifstreit zwischen der Stadt 
Urdingen und der Crefelder 


Straßenbahn-A.-G, Z 213 | 
2 517, Z. 519, 
Teerölfeuerung für Dampf- 


kessel Z 200. 
Theoretische Bedeutung der 
Anfahrbeschleunigung für 
die Leistungsfähigkeit einer 
Stadtschnellbahn Z 462 Z 487. | 
Tiefbauten, Schutz benach- 
barter Häuser dabei Z 487. 
Tilsit G 95. 
Tragfederberechnung bei Eisen- 
bahnfahrzeugen Z 100. 
Transportvorrichtungen in In- 
dustriebetrieben, neuzeitliche 
Z 47. Z101. | 
auf Eisenbahnen ! 


Triebwagen 
Z 410. | 
Triebwerkanordnung und stö- 


rende Nehenbewegungen 
elektrischer Lokomotiven 
Z 188. | 


Trompet—Ürdingen P 360/1. 


Tschecho-Slowakei, Einschrän- | 
kung des Eisenbahnverkehrs 
2 517. | 


Sachregister. 


U. 


Übelbach—Peggau B 461, 


Überlandstraßenbahnen, Be- 
trachtungen über ihre Gleis- 


lage neben Landstraßen. Von 


Reg. - Baumeister Wentzel 
119. 

Überstromschutz, ein neuer 
Z 140. 

Umschlagplätze der Zentral- 
Einkaufsgesellschaft für die 
Beförderung von rumäni- 


schem Getreide Z 188. 
Unfälle auf deutschen Straßen- 
bahnen im Jahre 1918 273. 


Unredlichkeiten im Kleinbahn- 
betriebe Z 410, 


Unterschwellung der elektri- 
schen Bahnen Z 368. 

Untersuchungen über die 
zweckmühigste Verwendung 


von Glühlampen für die Be- 
leuchtung von Bahnhofs- 
anlagen Z 139. Z 184. 

Untersuchungsmethoden zur 
Berufswahl im Verkehrs- 
wesen 2 185. 


Urdingen—Trompet P 360/1. 


V. 


Vapor, Kessel - Spar - Schoner, 
zur Reinigung des Speise- 
wassers Z 45. 


Verband Deutscher Elektro- 
techniker, Jahresversamm- 
lung 436. 


Vereinfachung des Be- und 


Entladens von Bahnwagen 
Z 492. 
Vereinheitlichung der Klein- 


bahnen (Schmalspurbahnen). 
Von Professor Dr, ing. Blum- 
Hannover 385. 


Vereinheitlichung des Brücken- 
bauwesens in Mitteleuropa 
Z 100. 

Vereinheitlichung im Wagen- 
bau Z189. 

Vereinheitlichung industrieller 
Erzeugnisse Z 99. 

Verfassung des Deutschen 
Reichs vom 11. August 1919 
und die Kleinbahnen. Von 
Adolf Sarter 417. 

Verhinderung der Riffelbildung 
auf Straßenbahnschienen 95. 

Verkehrsmittel, großstädtische, 
ihre Leistungsfähigkeit 
Z 464. 

Verkehrswesen, 
daraus Z 491. 

Verkürzung von Kreuzungs- 


weichen, Untersuchungen da- 
rüber Z 217 


Mitteilungen 


| 
| 
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Verlagerung von Verkehrs- 
wegen am Rande des deut- 
schen Mittelgebirges zwi- 
schen Rhein und Oder 
Z 520, 

Verländerung 
kräfte Z 186. 

Vermehrung der Beamtenzahl 
oder bessere Ausnutzung 
ihrer Arbeitskraft 2 369. 

Verschiebewagen für Wagen- 
küsten 2 99, 

Verteilung der wattlosen Ar- 
beit bei der Parallelschal- 
tung von Kraftwerken Z 215. 


der Wasser- 


Vielfachsteuerung einfacher 
Bauart für Triebfahrzeuge 
von Straßen- und Überland- 
bahnen Z 491. , 

Vorarbeiten 43. 95. 138. 181, 
206. 254. 361, 408. 435. 461. 
484. 514, 

(Siebe auch die Namen der 
einzelnen Bahnen.) 
Vorrichtung zum selbsttätigen 

Schmieren der Radreifen von 

Eisenbahnfahrzeugen Z140. 
Vorschläge für ein Gesetz über 

die Elektrizitätsversorgung 

Z 215. 


wW. 
Wagenausbesserungsschuppen, 


offener Z 411, 


Wagenbau, : Vereinheitlichung 
dabei Z 189. 


Waldbachtal— Rohrbach V 484. 
Wanne—Recklinghausen P 94. 
Wärmewirtschaft Z 261. 

Wasserkräfte für die Elektri- 


zitätsversorgung, ihr Aus- 
bau 2 214. 

Wasserkräfte, ihre Verlände- 
rung 2 186. 


Weber, Hans, Dr. ing. Beitrag 


zur Ertragsermittlung von 
Klein- und Nebenbahnen 
418. 445. 473. 

Wechselstromwiderstand von 


Eisenbahnschienen Z 100. 
Wegesignale für Kraftwugen 
zur Ersparung von Brenn- 
stoff Z 188. 
Weichen neuer Bauart Z 142. 
Weichen, selbsttätige. Von 
S. Abt 337. 
Weichenbau, Neuerungen darin 
Z 185. 
Weichenstellvorrichtungen, 
elektromagnetische, tür Stra- 
Benbahnen Z 49. 
Weißenbach —Bad Ischl P 206. 
Weißenbach-Neuhaus—Kloster- 
neuburg-Kierling V 435, 
Weißenbach-St. -Gallen—LHolz- 
grabenkreuz im Laussatale 
V 408, 
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Wentzel, Reg.-Baumeister. An- 
ordnung einfacher Halte- 
stellen bei Stadtschnell. 
bahnen 401. 


Wentzel, Reg.- Baumeister. Be- 
trachtungen über die Gleis- 
anlage von Uberland-Stra- 
Benbahnen neben Land- 
straßen 119. 

Wesselburen — Wesselburener- 
koog P 181. 

Wesselburenerkoog— Wessel - 
buren P 181. 

Wettbewerb zur Uberbauung 
des Obmannamt-Areals in 
Zürich Z 490. 

Wiek — Bug B 95. 

Wiener Bahnhofsanlagen, Vor- 

schläge für ihre Umgestal- 
tung Z 101. 


Wiener Straßenbahnen, ihr 
Verkehr im Jahre 1917/18 
Z 489, 


Wiener Straßenbahnen in den 
Kriegsjahren 1916 bis 1918 
506. 

Wiesmath—Erlach V 43, 


Wildbachgraben— Wildbach 
Deutschlandaberg V 484, 
Wirbelstrombremsen mit eiser- 
nem Bremskörper, Unter- 

suchungen daran Z 139. 
Nachtrag dazu Z 186. 
Wirtschaftlicher Betrieb bei 
elektrischen Bahnen Z 464. 
Wirtschaftlichkeit der Güter- 
beförderung mit elektrischen 
Lokomotiven Z 100. 
Wirtschaftlichkeit der Kraft. 
erzeugung bei der. Inter- 
borough Rapid Transit Com- 
pany in New York 2 368, 


Witaschütz—Borek P 137. 


Zahnstangenbetrieb auf elek- 
trischen Stadtschnellbahnen 
Z 518, 


Zehden G 254. 


Zeitschriftenschau 45. 98. 
184. 213. 260. 366. 410. 
462. 487. 3516. 


Annalen für Gewerbe 
Bauwesen 98. 139. 
366, 462. 487. 516. 


139. 
438. 


und 
184, 


Sachregister. 


Beton und Eisen 367. 

Deutsche Bauzeitung 516 

Deutsche Straßen- u. Klein- 
bahn-Zeitung 45. 98. 139. 
185, 213. 260. 367. 410. 438. 
463. 487. 516. 

Dinglers polytechnisches 
Journal 186. 214. 

Eisenbahnblatt, Organ für 
alle Zweige des Verkehrs- 
wesens 186. 214. 367. 489. 
517. 

Elektrische Kraftbetriebe u. 
Bahnen 46. 139. 186. 367. 
410, 438. 

Elektrotechnik und Ma- 
schinenbau 140, 187, 368. 
411. 438. 517. 

Elektrotechnische Rundschau 
99. 140. 187. 214. 368. 411. 
489. 518, 

Elektrotechnische Zeitschrift 
46. 99. 140. 188. 214. 489 
518. 

Engineering 216. 368. 490. 


Engineering News-Record 
188. 216. 

Le Génie Civil 46. 100. 140. 
216. 261. 368. 

Organ für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens in 
technischer Beziehung 100. 


Österreichische Eisenbahn- 
zeitung 217, 


Railway Age 141, 490. 
Schweizerische Bauzeitung 


47. 100. 141. 188. 217. 490, 
518. 


Schweizerische Elektrotech- 
nische Zeitschrift 47. 101. 
141. 188. 217. 518. 


Technik und Wirtschaft 369. 

The Railway Gazette 491. 

The Railway News 47. 

Verkehrstechnik 464. 
518. 


Verkehrstechnische Woche u. 
Eisenbahntechnische Zeit- 
schrift 48, 101. 261. 411. 
492, 520. 


Weltwirtschaftszeitung 261. 
Zeitschrift des österreichi- 


schen Ingenieur- und Ar- 
chitekten- Vereins 101. 


491. 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Zeitschrift des Vereins deut- 
scher Ingenieure 48. 101. 
141. 188. 217. 369. 464. 492. 

Zeitschgift für das gesamte 

Eisenbahn-Sicherungs- 


wesens (Das Stellwerk) 
142. 189. 
Zeitschrift für Transport- 


wesen und Straßenbau 48. 
142. 189, 218. 261. 369. 411. 
438. 464, 

Zeitung des Vereins deut- 
scher Eisenbahnverwal- 
tungen 49. 142. 189, 218. 
520. 

Zentralblatt der Bauverwal- 
tung 261. 464. 

Zentralblatt für das Deutsche 
Baugewerbe 218. 520 


Zezula, F., Oberingenieur. Sta- 
tistix der schmalspurigen 
Eisenbahnen für das Be- 
triebsjahr 1915/16 1. 64. 156. 

Zollenspieker Geesthacht 
P 138. 

Zollenspieker Rothenburgsort, 
P 138. 


Zugförderung, elektrische, und 


Diesellokomotiven Z 520. 

Zuglokomobile (Heißdampf- 
Straßenlokomotive), neuzeit- 
liche, mit besonderer Berück- 
sichtigung der Ausführung 
von R. Wolf, A.-G., Magde- 
burg-Buckau 2 48. 

Zukunft des deutschen Ver- 
kehrswesens 2 464. 


Zulässiger Raddruck für Stra. 
Benbahn-Oberbau 210. 


Zur Vereinheitlichung der 
Kleinbahnen (Schmalspur- 
bahnen). Von Professor Dr. 
ing. Blum-Hannover 385. 

Zürich, Ideen-Wettbewerb zur 
Uberbauung des dortigen 
Obmannamt-Areals 2 490. 


Züricher städtische Straßen- 
bahn, Motorwagen und An- 
hingewagen neuer Bauart 
Z 490. 

Zusammenhang zwischen Fahr- 
preis und Einnahmen bei 
Straßenbahnen Z. 518. 


Zustimmungsverträge, Gültig- 
keit von Fahrpreisfest- 
setzungen darin 2 213. 
2 517. 2519. 


verlag on) Slius Borin gor = Berlin W. — Druck you H. 8. Hermann & Co. in Berlin. 
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NR. LOlperg Feldbahnfabrik 1 
Hamburg / Berlin /Rostock/ Dusseldorf 


Annan UMGEHEN HIN 


die unübertro ffene 


teerfreie Bedachung 


Fernsprecher: 
Cöln f 
A. 1612 
. 1813 


zur Bedachung von Eisenbahnwaggons von 
dem Eisenbahn- Centralamt Berlin vorgeschrieben 12268) 


Weitere Sonder-Erzeugnisse: | 
schwarzer Asphaltlack u. schwarzer Emaillelack 


C. F. BEER SÖHNE, Coin Z5 | 
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SVENSKA AKTIEBOLAGET 


Bromsregulator 


MALMÖ (SCHWEDEN) 
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für Klein-, Strassen- und Normalbahnen 


aus Vignol- und Rillenschienen 
in bewährten Konstruktionen 


Drehscheiben, Schiebebühnen 


& 


„Rheinmetall“ 
Rheinische Metallwaren- und Maschinenfabrik DUSSELDORF 


Triebwagen 
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Sechs-Wagenzug mit Edison-Akkumulatoren, Kapazität 300 Amperestunden, Fahr- 
strecke mit einer Ladung 200 km, Höchstgeschwindigkeit 70 km h, Motorleistung 7 


* AJOC 50 Ie 1 
| 200 e? 
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Prellböcke, Anschlussgleise 
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BERGMANN: 
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— Weichen — 


jedes Wagens 75kW. Geliefert für die Preussische Sta a 1 


Robert Latowski’sche Läutewerke ü 


Einfachste Konstruktion aller bestehenden Systeme. 
= Bisher über 18000 Stück geliefert. 


A. Dampfläutewerke mit Vorwärmer D. R.P. 108604. 

50-70°%, Dampfersparnis. [2245] 
Anwärmen der Dampfkammer durch Abdampf und Frisch- 
dampf: unerreicht und einzig dastehend. Noch bei ½ Atm. 
gut arbeitend. Einfache und vollkommene Entwässerung. 
B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb D.G.M. 504 356. 
Bei 1 Atm. arbeitend. Normale Schlagzahl von 100—120 p. Min. 
bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. Luftverbrauch der größten 

o Typen nur 0,140 cbm p. Min. 

W vom Uersuchsfeld an der Techn, Hochschule, Berlin. 
Zu und B: Sefertiges 3 auch bei strengster 
Kälte gewährleistet. Spielend leichter Gang. 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung.— Empfehlungen und 

Atteste durch hohe Behörden. — Billigste Preise. 


für elektrische 
Hochspannungsleitungen, 
Beleuchtungs - Anlagen, 

Bahnen usw 
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Georg von Cölln, G. m. b. H., Hannover 


Abt. für Eisenbahnbau, Feld- u. Industriebahnen 
Fernruf: Nord 603 * Telegramm-Adresse: Cölln 12290 


Anschlussg leise Weichen, Drehscheiben, Oberbau-Material 


eye Transportwagen injeder Ausführun 
Fe eldbahnmat erial ten Gras Läger in Salai Zealintellen 
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SGG G GGG 
Für sofort zu Kaufen gesucht 


Altmaterial, ca. 500 Ifd. m Feldbahngleise 


60 cm Spurweite, mit Zubehör, 


12 Drehscheiben, 8 Kippwagen, 4 Flachwagen, 


Weichen, je eine rechts und links. 


Offerten erbeten unter E. R. 725 an die „Ala“ Essen, Selmastr. 18. (2821) 
n” ν⏑,OCaeο̃- iet 


MESS ERS C0. G. M.B. H. 


| FRANKFURT A.MAIN 


ACETYLEN -ANLAGEN 
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Zweigniederlassung und Fabrikniederlage BERLIN SW 68, Continentalhaus 


Ternenrecher Amt Moritzplatz 3292. 


Oel- und Benzinbrand 


Düsseldorf, 14. August 191% 


Wir möchten nicht verfehlen zu bemerken, daß die Apparate gelegentlie h eines Brandes bei uns in Tätig- 
keit waren und nach jeder Hinsicht zufriedenstellend gearbeitet haben. Es war ein mit Benzin- und Oelrückständen 
gefüllter Behälter von etwa 150 Liter Inhalt in Brand geraten, der unter Zuhilfenahme von beiden Löschern 
innerhalb 2½ Minuten zum Verlöschen gebracht wurde. Weiter wurde ein Löscher zum Löschen eines Motoren- 
brandes be: nutzt. Auch hier zeigte sich Zuverlässigkeit und prompte Wirkung Ihrer Apparate in bester Weise- 


gez. Henkel & Cie., Fabrik chemischer Produkte 


Sonder-Feuerlöscher „Wintrich“ 


ist für elektrische Betriebsanlagen, Bensollokomotiven, Lager von feuergefährlichen 
Flüssigkeiten usw. unentbehrlich. Er ist stets gebrauchsbereit, unbedingt zuverlässig, 
frost- und hitzewiderstandsfähig, jahrelang haltbar und spielend leicht zu handhaben. 


Deutsche Feuerlöscher-Bauanstalt A.Wintrich & Goetz 0 m, b. H. 


WIESBADEN S d BENSHEIM 5 
Fernruf 4736 un Fernruf 466 (2255) 


Vertreter für freie Bezirke gesucht. 


Ld 
Gnonoomoonooonnant 


Den ER 
INIRA. 4 
ET TEA. 


für Feld-, 1 u. elektr. ane 


in sämtlichen Ausführun en 
Grauguß | i _ Stahlguß 


Schalenlager Rollenlager 


nach Zeichnungen, Modellen oder Mustern 
Normale Typen ab Lager od. ‚kurzfristig lieferbar 


(.Gros: ssmann Eisen- u. Stahlwerk A. 8 
Wald. Rd. er 
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Armaturenfabrit € N Pih, Chemnig 


bann 


. o feble fi zur e von Lokomotivar:maturen 


Reparaturen billigſtl⸗ 


M. Neuhaus & Co. 
LUCKENWALDE uno BERLIN SW 61 


Telegramm-Adresse: | l - Abteilung I 


Hydro, Luckenwalde 
Pulsometer, Injektoren 


Telephon-Anschlüsse. 


Luckenwalde 32 | u a: Dampfstrahlpumpen 


Berlin Moritzplatz 9216 
Abteilung II 


Schraubenfabrik _ 
u. Facondreherei 


Wasserstationen mit pulsometer oder Elevator-Betrieb 
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sind 


AEG-Bahnmotoren 


Hohe Dauerleistung 


haben die 
selbstlüffenden 
frassenbahn- | 


Motoren 
Bauart US 


erlangen Sie Drucksache B VI 1035. 
EG] Bahnabfeilung- Berlin. 
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. ABTEILUNG 


SIEMENSSTADT. 
=) BAHNEN 


bei BERLIN m 


| SIEMENS- SCHUGKERTWERKE 6.m.b.H. | 


Elektrische Schnell-, Voll-, Berg-, Stadt-, Straßen-, Hoch- und 3 l- Bahnen 
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umlegbar Bügelstromabnehmer drehbar 
für Straßenbahnen 
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pie. aus . Rohstoffen erzeugten, seit 11 Jahren bee- 
—WwWwährten Grundierungsmittel 


Kronengrund Faches 
Perlgrund grau iche 


können jetzt wieder injederMenge und ohne eidesstattliche 
Erklärung laufend geliefert werden. 

Obige Grundiermaterialien sind für jede Art von Anstrich 
verwendbar, sowohl für Neu-, als für Erneuerungsanstriche. 


Die ölfreie Grundiertechnik 


lehrt mit Hilfe von Kronengrund neue, bisher unbekannte 
Arbeitsweisen, insbesondere Wiederherstellung rissiger 
7 Anstriche ohne Abbeizen, Isolierung von Kriegs- 
4 ersatzfarben, Wachsmattlacken usw. [2827] | 


u) Paul Jaeger cds., Stuttgart19| 


mon 2 — REED A i 


NEUE 


Grundiertechik 


die Ausbreitung der 
| Neyen Grundiertechnik " 
nach derVerbrauchsmenge 
ın den Jahren 1910-1917 


Zweigniederlassungen in Berlin und Schlieren-Zürich. | 


HATTINGEN (RUHR W 


Abteitung „LE . 


 HEMMSCHUHE, WAGENSCHIEBER, SCHIENENBOHRMASCHINEN, 


SCHIENENKALTSÄGEN, GLEISHEBEBÖCKE, GLEISHEBEWINDEN 
UND ALLE ANDEREN GLEISBAUGERÄTE UND RANGIER -ARTIKEL -Sx 


(2262) 
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[2232] 
Weichenbau 


Fernsprecher 
253 und 256 


Drahtanschrift: 
Weichenbau 


EN 


vE — 


* 7 4 N 
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Gute Bücher für Weihnachten | 


aus dem Verlag von ee Springer in Berlin W 9 


Lebenserinnerungen Lebendige Kräfte 


Von 
Werner von Siemens 


Elfte Auflage 
Mit dem Bildnis des Verfassers 
(Wohlfeile Volksausgabe) 
Gebunden Preis M. 4.80 


Beiträge zur Geschichte 
der Technik una Industrie 


Jahrbuch des Vereins deutscher Ingenieure 
Herausgegeben von 
Prof. Dr.-Ing. Conrad Matschoss 
Bisher erschienen 8 Bände 


Preis von Band I—V je M.8.—, geb. je M. 10.— 
von Band VI u. VII je M. 6.—, geb. je M. 8.—; 
von Band VIII M. 12.—, gebunden M. 16.— 


Technisches Denken 
und Schaffen 


Eine gemeinverständliche nme in 
die Technik 
Von 


Prof. G. v. Hanffstengel 
Charlottenburg 


Mit 153 Textabbildungen 
Gebunden Preis M. 12.— 


Die Entwicklung der 
Dampfmaschine 


Eine Geschichte der ortsfesten Dampf- 
maschine und der Lokomobile, der Schiffs- 
maschine und Lokomotive 
Im Auftrage des Vereins deutscher Ingenieure 
bearbeitet von 
Prof. Dr.-Ing. Conrad Matschoss 

Ä Zwei Bände 
Mit 1853 Textfiguren und 38 Bildnissen 
Gebunden Preis M. 24.— 


Sieben Vorträge aus dem Gebiete der ae 


Von 
Max Eyth 
Dritte Auflage 
Mit in den Text gedruckten Abbildungen 
| Gebunden Preis M. 52.80 


Die Ingenieurtechnik 


im Altertum 
Von 
Ingenieur Curt MerchHel 
Mit 261 Abbildungen im Text und einer Karte 
SGebunden Preis M. 20.— 


Entstehung und Aus- 
breitung der Alchemie 


Hit einem Anhange: 
Zur älteren Geschichte der Metalle 
Ein Beitrag zur Kulturgeschichte 


Von 


Prof. Dr. Edmund O. von Lippmann 
Dr.- Ing. E. H. der Technischen Hochschule zu Dresden 
Direktor der „Zuckerraffinerie Halle“ in Halle a. S. 


Preis M. 36.—; gebunden M. 45.— 


Lebens erinnerungen 
eines Ingenieurs 


Gesammelte Beiträge zu „Power“ und 


„American Machinist“ 


Von 
Charles T. Porter 


Ehrenmitglied des Amerikanischen Maschinen - Ingenieurvereins, 


Verfasser der „Abhandlung über den Dampfmaschinen-Indikator 


von Richards und über die Entstehung und Verwendung der 
Kraft in der Dampfmaschine“, 1874; „Technik und Ethik“, 1885. 
Uebersetzt von Dipl.-Ing. F. und Frau E. zur Nedden 


Gebunden Preis M. 10.— 


(Hierzu Teuerungszuschläge) 


ZubeziehendurchjedeBuchhandlung 


et u u 
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Werke über Verbrennungsmotoren 


aus dem Verlag von Julius Springer in Berlin W 9 


Schiff«-Ölmasehinen. Ein Handbuch zur Einführung in die Praxis des Schiffs- 
Ölmaschinenbetriebes. Von Dipl.-Ing. Dr. Wm. Scholz, Direktorder Deutschen 
Werft A.-G., Hamburg. Mit 143 Textabbildungen. 

Preis M. 12.—; gebunden M. 14.—. 


— — 


Ölmasehinen. Ihre theoretischen Grundlagen und deren Anwendung auf den 
Betrieb unter besonderer a erse a T von Schiffsbetrieben. Von 

Max Wilh. Gerhards, Marine-Oberingenieur. Mit 65 Textfiguren. 
i Gebunden Preis M. 9.—. 


—ͤä — 


— nn en u m — 


Ölmasehinen. Wissenschaftliche und praktische Grundlagen für Bau und 
Betrieb der Verbrennungsmaschinen. Von Professor Dr. St. Löffler, Privat- 
dozent, und Dr. A. Riedler, Professor, beide an der Technischen Hochschule 
zu Berlin. Mit 288 Textabbildungen. Gebunden Preis M. 16.—. 


— ——-— 


Der Bau des Dieselmotors. Von Ing. Kamillo Körner, o. ö. Professor an der 
deutschen Technischen Hochschule in Prag. Mit 500 Textfiguren. 
Gebunden Preis M. 30.—. 


Das Entwerfen u. Berechnen d. Verbrennungskraftmaschinen 
und Kraftigas-Anlagen. Von Hugo Güldner, Maschinenbaudirektor, 
Vorstand der Güldner-Motoren-Gesellschaft in Aschaffenburg. Dritte, neu- 
bearbeitete und bedeutend erweiterte Auflage. Unveränderter Neudruck. 
Mit 1282 Textfiguren, 35 Konstruktionstafeln und 200 Zahlentafeln. 

| | Unter der Presse. 


— — innen mn ss, — un. u — ——ͤ wĩÿ — 


Bau und Berechnung der Verbrennungskraftmaschinen. Eine 
Einführung von Franz Seufert, Ingenieur und Oberlehrer an der höheren 
Maschinenbauschule in Stettin. Mit 90 Abbildungen und 4 Tafeln. | 

Gebunden Preis M. 5.60. 


Die Steuerungen der Verbrennungskraftmaschinen. Von Dr.-Ing. 
Julius Mayg, Privatdozent an der techn. Hochschule in Graz. Mit 448 Text- 
abbildungeu. Gebunden Preis M. 16.—. 


Beiträge zur Geschichte des Dieselmotors. Von P. Meyer, Professor 
an der Technischen Hochschule in Delft. Mit einer Tafel. 
Gebunden Preis M. 2.—. 


Großgasmaschinen. Ihre Theorie, Wirkungsweise und Bauart. Von Heinrich 
Dubbel, Ingenieur. Mit 400 Textfiguren und 6 Tafeln. 
(Gebunden Preis M. 10.—, 


— — — —— — — — — — — — | — — 


Die Treibmittel der Kraftfahrzeuge. Von Ed. Donath und A. Gröger. 
Professoren an der Deutschen Franz Josef-Technischen Hochschule in Brünn. 
Mit 7 Textfiguren. Preis M. 6.80. 


— Te TEEEEEEESSESEESEESSEEESSEBEEEEEE EEE 


Die Ölfeuerungsteehnik. Von Dr.-Ing. 0.A.Essich. Mit 168 a n. 
8 reis M. 8.—. 


— — 


Die flüssigen Brennstoffe, ihre Gewinnung, Eigenschaften und Untersuchung. 
Von Dr. L. Schmitz, Chemiker. Zweite, erweiterte Auflage. Mit 56 Text- 
abbildungen. Gebunden Preis M. 10.—. 


Benzin, Benzinersatzstoffe und Mineral⸗ehmier mittel, ihre 
Untersuchung, Beurteilung und Verwendung. Von Dr. J. Formän»k, Professor 

an der böhmischen technischen Hochschule in Prag. Mit = 5 

; reis 12.— 


— —— E — —— 


Hierzu Teuerungszuschläge 
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Drehsdieiben 


Schiebebühnen = Weichen = Bahn- 
meisterwagen == Eisenbahnbaugeräte 
Transportwagen jeder Art. 
Lieferung sämtlicher a n > 

2251] 


Paul Schreck, Halle a.d.S. 


Vorteilhafte Bezugsquelle für Eisenbahnmaterial 
aller Art. Offerten gratis u, franko. Fernspr.8245, 


Unenibehrlich | Wilh. Strube 
für Kieinbahnen G. m. b. H. mm 


Armaturenfabrik - Magdeburg- B 
sind 12280] i liefert 


Lokomotiv-Injekteure 
für Haupt- und Nebenbahnen. 
Spezialität: Restartende Heißwasser-Injektoren 


Fabrikat der 


Gesellschaft 2 
für Eisenbahn- Reparaturen jeder Konstruktion 
Draisinen m. b. H. werden nach Eingang sofort in Angriff 
Hamburg i genommen und billigst berechnet. 


Bergische Werkzeug-Industrie Walther Hentzen à Co. 
W Abt. Giesserei REMSCHEID 
U 


?Temperguss 


\ i aus besonders widerstandsfähigem Material 


y 


L. 


m yi 


# 


Größte Leistungsfähigkeit 12261 


— — 


N * 


A Maschinenbau und Eisenkonstruktion 


F Gsenberg 


Berlin-Lichtenberg 
liefert als Spezialität: 
Licht- und Leitungs- 
Gittermaste 
Rohrmaste 2264 
Kandelaber 
sowie sämtliche 


Eisenkunstruktionen 


Salabka, F Diaa 


Hüttenwerke 


sparen viel Geld, wenn sie verbrannte Feldspulen 

von Motoren sowie Spulen der Kran- u. Last- 

magnete aus Kupfer oder Aluminium sofort 
neu umspinnen lassen. 


Umspinnung und Verkauf 
sämtlicher Dynamodrähte 


jedes Quantum, Isolation nach Wunsch, 
prompte Lieferung. | 


Metalldrahtwerk „Westfalia“ m. b. H. 


Bochum. 


— 


. 0. 


H 77 ner r Aui f Wr 4 42 . En a no 


für Räder jeder Grösse liefert: 12115] 
A, Pelissier Nachfolger, uo Beende Hanau 


Maschinen, 
Geräte u. Werkzeuge 


Ur Flsennann-oherbau. 
‚ Bahnhofs- u. Zugausrüstung | 


Schaack & Schaack, Cöln | 
Eisenbahnbedarf und Apparatebau 


putzwolle u Putzlappen 


Stahlsehienen, | 
Gleis- und 
Bauzwecke 


zu Kaufen gesucht. 


Paul Schreck 


empfiehlt 


E. E. Meyer, cheun 


JCHRAUBEN 
ROH oder BLANK 


ji 1 


CARL EKKNORN 
SOLINGEN 


= GEG: 1665 


|! m — 2 = 
— — ͤ——Lr — —— ͤ ] — 


— — — — EZB * 
> : 


ran 
Kr rn 
I. Jahrg. verde 1919- 2 


"Gaben Waggonfabrik k: 6 
ee l Gotha. ja i 
i UARAN Straßenbahnwagen neuefter Bauart, 
er sn m Eifenbahn Perfonenu Süterwagn nen 
= = | > Keoſſelwagen. 


Kühvagen fürdenerfundvonBier-Skifch 


und Früchten bewährter Sauart. 
7 e pech ee Keſſelwagen in den verſchiedenſten Gropen. 


Hakenplatten 
Unterlagplatten 


gebraucht, gut erhalten, größerer 
Posten mit Befestigungsmaterial 
verkäuflich 


Paul Schreck, Halle a. S., 


Fabrik für Bahnbedarf. >75: : 


| 2Stück gebrauchte, gut erhaltene 


Rollböcke 


Spurweite 900 mm, äußerster Radstand 4110 mm, 
Stückgewicht ca. 5000 Kilo, preiswert sorort 
freibleibend abzugeben. Anfragen erbeten an 
Bauunternehmung Bauwens, Köln. [23311 


‘Verlag von Julius Springer in Berlin W 9. 


SSL 


— — nM 


Hilfsbuch 
für den Maschinenbau 


Für Maschinentechniker sowie für den * 
Unterricht an technischen Lehranstalten 
Von 


Oberbaurat Fr. Freytag 


Professor i.R. 


Snehen erschien: 


Fünfte, erweiterte und verbesserte Auflage 


Zweiter, berichtigter Neudruck 
— m mn uʃꝛa ͤ —„— A 
Mit 1218 in den Text gedruckten Figuren, einer farbigen Tafel, 9 Konstruktionstafeln 
und einer Beilage für Oesterreich 


Gebunden Preis M. 24.—*) 
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Soeben erschien; 


J.P.Koch 


Durch die weiße Wüste 


Die dänische Forschungsreise quer | — 
durch Nordgrönland 1912—1913 = 
Deutsche Ausgabe 2 

besorgt von . A 


Prof. Dr. Alfred Wegener 


256 Seiten. 


Mit 158 Abbildungen im Text und 2 Karten P 

In Geschenkband gebunden Preis M, 18,- ZN 
+ 10% Teuerungszuschlag gemäß den Bestimmungen des Börsenvereins = 
der deutschen Buchhändler S 


Ein Werk von gediegenem Inhalt und bleibendem Wert, ein Buch, das unter ® 
die besten unserer Reisewerke gezählt werden wird, kein nachträglich in Muße- 5 
stunden verfaßter wissenschaftlicher Bericht, sondern die persönliche Schilde- = 
rung, das Tagebuch des Leiters der Expedition, in dem die Eindrücke und = 
Ereignisse fast jeden Tag unmittelbar nach ihrem Erleben niedergeschrieben 5 
sind. So nimmt man mit Staunen von den Mühsalen und Strapazen Kenntnis, 
mit denen die vierköpfige Expedition zu kämpfen hatte und unter denen sie 
ihre ereignisreichen Forschungen mit bewundernsw erter Zähigkeit und Energie 
betrieben hat. | 

Voller Reiz sind die Schilderungen der gewaltigen Naturereignisse, die die 
Expedition auf ihrer langen beschwerlichen Fahrt durch die „Weiße Wüste 
beobachtet und erlebt hat. S 

Eine besondere Bereicherung des Buches bilden die zahlreichen Wieder 
gaben von vorzüglichen photographischen Aufnahmen, 
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Norddeutsche — A- 0. 


N — 1 
bahnen, Kleinbahnen. 


und Kleinbahnwagen 


aller Art 
Gust. Talbot & Cie. Aachen 


Waggonfabriken Aachen und Eschweiler-Aue 


Teile: 


m 
Gleisanlagen 
auf Abbruch, zu kaufen gesucht. 


PAUL SCHRECK 


Halle - Saale. [2320] 
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Krane aller Art. 
Eisenkonstruktionen 


für Häfen, Werften, Berg- und 
Hüttenwerke, Fabrikbauten 


SEE „ „— ) — — 


en L 


7 S * 


0 J 


Knorr-Bremse Aktiengesellschaft 
BERLIN-LICHTENBERG, Neue Bahnhofstr. 9/17 


Mailand 1906: Großer Preis. « Brüssel 1910: Ehrendiplom. :» Turin 151 Z Große Preise. 


% Abteilung I für Vollbahnen | Abteilung Il für Straßen- u. Kleinbahnen 
Laftdruckbremsen für Vollbahnen: ee 


® für Personen- und Serie che iu an. 

elbsttäti 8 Kunze - Knorr - Bremsen . 

Güter-, Personen- und Schnellzüge. . ái 
Einkammerbremsen für elektrische Loko- Selbsttätige Einkammerbremsen. 


motiven und Triebwagen. | 
Zweikammerbremsen für Benzol- und elek- en e 


trische Triebwagen. Achs- und Achsbuchskompressoren. 


Selbsttätige Einkammer - Schnellbremsen Luftdruchbreinsen für Straßen- und Klein- 


Dampfluftpumpen, einstufige und zwei- | Hotorkompressoren ein- und zweistuflg 
stufige. mit Ventil- und Schieberstenerung. 

Notbremseinrichtungen. | Selbsttätige Schalter und Zugsteuerung für 

Pressluftsandstreuer für Vollbahnen. otorKXompressoren. 

Federnde Kelbenringe. | Drucklaftsandstrener fürStraßen-und Hlein- 


Luftsauge- und Druckausgleichventile, Kol- | Druckluftfangrahmen. 


be ieber und -Buchsen für Heißdampf- Drucklu locHen und Pfeifen. 

loHometiven. ; Bremsen-Einstellvorrichtungen. 
AufziehvorrichtungfürHolbenschieberringe. Türschließvorrichtungen 
Speisewasserpumpen und Vorwärmer. Tabnradhandbremsen mit beschleunigter 
Vorwărmerarmaturen und Zubehörteile. Wahrbars. und estelsste f 
Schlammabscheider. | Tür Druckluftwerkzeuge, —— 
Drucäiuftläuteweräe für Lokomotiven. |  trischer Maschinen u. a. Gegenstände. 


Hierzu Beilagen von Rheinische Metallwaaren- und Masc binenfabrik, Dusseldorf. Derendert — 
F. _Troitzsch, Seil- u. Kabelwerke, Berlin-Tempelhof, SO G 


* J > 


Verlag on Julius Spring: * Bi lin wa Den k von II. S. Hermann & Co.. Ne rlin tlin SW 10. Beuth. 
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